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‘Vervoerswetenschap

it nummer van het Tijaschrift is gewijd aan sen
D onderwerp dat de afgelopen jaren al heel wat
tongen heeft losgemaakt en dat de komende

jaren naar verwachting zal blijven doen, namelijk prijs-
beleid in het wegverkeer. Waarschijnlijk is Nederland
koploper in het maken van plannen op dit terrein. De
afgelopen jaren hebben diverse initiatieven in de politieke
belangstelling gestaan: tolpieinen, spitsvignetien,
rekeningrijden en de kilometerheffing. Geen van deze
plannen heeft — vooralsnog - de eindstreep gehaald, om
uiteenlopende redenen, Maar nu de recent ingevoerde
congestieheffingen in London effectief blijken in het
terugdringen van wegverkeer en organisaties als
RAI/BOVAG en de ANWE zich in principe voorstander van
kitormeterheffingen tonen {mits de opbrengsten gebruikt
worden om vaste heffingen zoals de MRB te verlagen of af
te schaffen), zou het onderwerp binnenkort wel weer eens
hoger op de politicke agenda kunnen komen. OF dit
inderdaad zo zal zijn, is koffiedikkijken. Vast staat dat het
wetenschappelijke onderzoek op dit terrein doorgaat.

SIGNALEN

Zois enige tijd geleden in het kader van het
Connekt/NWO programma Verkeer en Vervoer een
project van start gegaan waarin diverse aspecten van
prijsbeleid vanuit een multidisciplinair perspectief worden
bekeken. We hebben, in dit geval via de externe codr-
dinator van dit themanummer, de kersverse prof. dr.E.T,
IErik) Verhoef, de participerende onderzoeksgroepen
gevraagd om elk, vanuit hun eigen discipline, een toe-
gankelijk overzicht te geven van het recente [en minder
recente} onderzoek op het terrein van prijsbeleid in
verieer en vervoer, De vier resulterende artikelen staan in dit nummer,
en geven samen een mogoi beeld van de vele aspecten die aan de
analyse, het ontwerp en de evaluatie van prijsbeleid kleven. Ook komen
de verschillen en overeenkomsten in het scort vragen dat door deze
disciplines bestudeerd wordt alsmede de technieken die daarbij
gehantesrd worden, tot uiting, De wenselijkheid van multidisciplinair
onderzoek op dit terrein wordt daarmee op indirecte wijze geillustreerd:
kennelijk kunnen wetenschappers uit verschillende disciplines nog veel
van elkaar leren.

Ubbels 2n Verhoef belichten prijsbeleid vanuit de economische invals-
hoek. De economische wetenschap is de bakermat van het idee om
extarne effecten samenhangend met congestie {maar ook met emissies,
geiuidsoveriast en onveiligheid) in prijzen tot uiting te laten komen. Zij

bespreken de achtergronden hiervan. Daarnaast gaan ze in op een aan-
tal onderwerpen dat bij een feitelijke implementatie e=n belangrijke rol
zal spelen. Eén daarvan is dat theoretisch optimale beprijzing in de rea-
liteit onmcgelijk zal blijken te zijn, zodat ‘second-best’ aspecten van
belang worden. Andere ondepwerpen betreffen de acceptatie en moge-
lijke gedragseffecten van prijsbeleid.

Van Amelsfort, Bliemer en foksimovic vertegenwoordigen de verkeers-
kundigen. Zij bespreken enkele toepassingen van congestieheffingen in
het buitenland en enkele plannen voor MNederland. Daarma gaan ze in op
een aantal aspecten dat vanuit verkeerskundige optiek bij het ontwerp
van prijsbeleid van belang zal blijken te zijn, Tenslotte beschrijven 2e een
model waaraan de komende jaren gewerkt zal worden, dat tot doel
heeft het ontwerpen van prijsbeleid te ondersteunsn,

Een geografisch perspectief wordt beschreven door Tillerna, Van Wee en
De Jong. Vanuit dit perspectief is het effect van prijsbeleid op bereik-
baarheid een belangrijk aspect. Bestaande bereikbaarheidsmaatstaven
behoeven echier aanpassing om deze effecten op een zinvolle wijze te
kunnen beschrijven. Hiervoor worden enkele voorstellen gedaan, die
met behulp van een simulatiemode! worden geilfustreerd,

Tenslotte bespreken Steg en Schuitema prijsbeleid vanuit de psycho-
logische optiek. Zij bespreken cnder meer de effectiviteit van prijsbeleid,
&n gaan dieper in op de acceptatie van prijsheleid en de factoren die
deze acceptatie beinvloeden. Acceptatie blijkt keer op keer een
struikelblok voor implementatie van prijsbeleid te zijn geweest, en hetis
natuurlijk interessant om hier een psychologische kijk op te vernemen.
Tenslotte bespreken zii ook het verband tussen effectiviteit en acceptatie,

Vier behoorlijk verschillende bijdragen dus, die prijsbeleid in verkeer en
vervoer vanuit vier disciplinaire achtergronden bespreken en zo een
breed beeld van de thematiek geven. Het zou mood zijn als we over
enige tijd de eerste multidisciplinaire resultaten en artikelen vanuit dit
project te zien kunnen krijgean.

De redacie
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Barry Ubbels en Erik T. Verhoef *
1. Inleiding

Op een perfect functionerende markt zorgt, volgens een letterlijk eeuw-
enoude economische thecrie, het samenspel van vraag en aanbod tot
het gelijktijdig bereiken van efficiénte prijzen en efficiénte niveaus van
productie en consumptie, zonder dat er van enig overheldsingrijpen
sprake hoeft te zijn. Sinds de dagen van Adam Smith staat dit fenomeen
bekend als de ‘onzichtbare hand’ Echter, in veel markten, waaronder die
voor verkeer en vervoer, tast de onzichtbare hand nogal eens mis en
geschiedt de afweging van kosten en baten door individuen niet op
een efficiénte wijze. De kosten verbonden aan mobiliteit worden bij-
voorbeeld op dit moment met volledig doorberekend in de prijs die de
gebruiker ervoor dient te hetalen. Dit leidt tot een te grote vraag naar
mobiliteit, die zich op sommige momenten en plaatsen uit in file-
vorming, en daarnaast in excessieve (CO2) emissies, geluidsoverlast en
risiconiveaus. De overheid voelt zich dan ook gencodzaakt om in te
grijpen en de markt te reguleren, Dit zou ze kunnen doen door met
prijsbeleid te trachten de prijs zodanig te beinvloeden dat een meer
gewenste uitkomnst in termen van welvaart tot stand komt, Economen
hebben veel onderzoek verricht naar de principes vocr het bepaten van
efficiénte prijzen en de te verwachten gevolgen van invoering cdaarvan.
Echter, het blijkt niet eenvoudig om optimale heffingen in de praktijk in
te voeren, De praktijk wijkt namelijk nogal af van de theoretisch perfec-
te wereld. Daarnaast stuiten beleidsmakers ook veelvuldig op de
beperkte acceptatie van nieuw prijsbeleid. Toch blijft prijsbeleid in ver-
keer en veryoer hoog op de (politieke) agenda staan en is meer inzicht
in de {gedrags-Jeffectiviteit gewenst.

Cnderzoek naar prijsmaatregelen in verkeer en vervoer staat centraal in
net MD-PIT onderzoek. Deze bijdrage bespreekt een aantal thema’s
hierbinnen die vanuit economisch perspectief interessant zijn. Hierbij

Abstract point of view, Practical obstacies
rrake it very difficult for
ments 1O S&t ¢

aed only

limited acceptance and

This paper revi

sechnical impossibility of fuliy

imhore
policy
so that the highest possible efficien-

costs are nat included in the price of alistic pricing

ention in -called second-best pricing)
road use by means of pricing po

is thus justified from the econamic <y leved may be attained. Such a

gaan we niet alleen in op de {(gedrags)effecten maar ook op acceptatie
en praktische haalbaarheid. We zullen ons hierbij, omwille van de ruim-
te,beperken tot prijsheleid gericht op het autoverkeer, De belangrijkste
principes die we zullen bespreken zouden ock gelden voor het open-
baar vervoer en de luchtvaart, maar belangrijke verschillen wssen deze
vervoerswijzen en het auvtoverkeer zullen worden veroorzaakt door -
onder meer - het bestaan van vervoersbedrijven, het bestaan van
marktmacht van deze bedrijven, en het feit dat vervoersdiensten hier
als‘scheduled services’worden aangeboden waardoor schaal- en dicht-
heidsvoordelen een relatief {veel) belangrijker en fundamenteel andere
rol spelen dan in het wegverkeer. Maar, zoals gezegd, op deze
problematiek gaan we hier niet in.

Wat gaan we wél bespreken? Allereerst gaan we kort in op de thecrie
van efficiént prijsbeleid, Het zal blijken dat theoretisch efficiénte prijzen
moeilijk ingevoerd kunnen worden in mobiliteitsmarkten. Veel onder-
zoek is daarom gedaan naar meer realistischere,second-best'varianten
van prijsbeleid. Paragraaf 3 bespreckt deze materie. Paragraaf 4 gaat in
op eén van de belangrijkste redenen waarom prijsbeleid vaak sneuvelt
vadr invoering: de geringe publieke acceptatie. Vervolgens wordt in
paragraaf 5 economisch onderzoek naar de effectiviteit van prijsmaat-
regelen besproken en vergeleken met onderzoek vanuit andere
disciplines,

2, Economisch optimale prijzen

Prijzen worden vastgesteld op basis van doeleinden van hedrijven en
overheden en er bestaat niet zoiets als "de juiste prijs”, onafhankelijk
van het doel dat nagestreefd wordt. De prijs met als doel maximale
winst kan bijvoorbeeld verschillen van de prijs behorende bij maximale
welvaart. Andere doeleinden die bepalend kunnen zijn voor de hoogte
van de prijs betreffen kostendekking, duurzaamheid en sociale gelijk-
heid.Vanuit economisch oogpunt is het interessant omin te gaan op de
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prijs die leidt tot maximale efficiéntie. Economen veronderstellen dat
efficiéntie een belangrilke maatschappelijke doelstelling is, aangezien
het correspondeert met een situatie waarin de welvaart die met de
beschikbare hulpbronnen beraikt kan worden is gemaximaliseerd: het is
niet meer mogelijk iemand beter af te laten zijn zonder dat iemand
anders slechter af is, hetgeen bij inefficiénte prijzen nog wél het geval is.
Het concept van economische efficiéntie speelt een belangrijke rol in
de welvaartseconomische theorie, Deze theorie gaat dogrgaans uit van
een maatschappelijke doelstellingsfunctie (sociale welvaart), die sys-
tematisch samenhangt met nutsfuncties van individuen (zie bijvoor-
beeld Varian, 1999). Het nut dat individuen kunnen bereiken zal onder
meer afhangen var hun consumptie en daarmee indirect van prijzenen
inkomens, maar ¢ok van externe kosten zcals congestie en vervuiling.
Er bestaan verschillende alternatieven voor het operationaliseren van
'maatschappelijke welvaart’ Economen hanteren in toegepast onder-
zoek meestal het concept van ‘maatschappelijk surplus’ Dit is een in
geld vitgedrukte welvaartsmaatstaf, die baten en kosten meet aan de
hand van betalingshereidheid. Het maatschappelijk surplus wordt
doorgaans bepaald als de sem van het consumenten-, producenten-
en overheidssurplus.

De prijzen in een economie blijken efficiént te zijn als ze allemaal {dat
wil zeggen: in de gehele economie) gelijk zijn aan de relevante mar-
ginale scciale kosten. Dit is zogeheten first-best’ pricing. Overigens zijn
dit ock de prijzen die door ondernemers in een perfect competitieve
omgeving op de lange termijn zullen worden gezet wanneer zij een
maximale winst willen behalen. Deze efficiénte uitkomst kan een vrije
marktuitkomst zijn, maar alleen als aan bepaalde, stringente voor-
waarden is voldaan {bijvoorbeeld: er bestaat volledige mededinging, er
zijn geen externe effecten, er zijn geen schaalvoordelen in productie er
is geen marktmacht, etc). De huidige situatie op de mobiliteitsmarkt
voldoet echter niet aan deze voorwaarden.

Eén van de belangrijke verstoringen op deze markten — en de enige die
we in deze bijdrage zullen beschouwen - betreft de aanwezigheid van
externaliteiten: ongeprijsde welvaartseffecten die op anderen worden
afgewenteld.' Het autoverkeer veroorzaakt bijvoorbeeld aanzienlijke
geluidshinder en uitstoot van uitlaatgassen waarvoor de autemaobilist
niet direct betaalt, en die daarom niet door hem (of haar) worden erva-
ren als onderdeel van de prijs van mobiliteit. Ook de tijdsverliezen die
een individuele weggebruiker in congestie door zijn aanwezigheid op
de weg voor anderen veroorzaakt, vormen externe kosten. Door het
bestaan van dergelijke externe kosten is de maatschappelijke welvaart
in de vrije marktuitkomst niet optimaal. Dit geeft de econemische
motivatie voor overheidsingrijpen in deze markten.

De overheid kan op verschillende manieren ingrijpen. De meest effi-
ciénte wijze van ingrijpen is via prijsbeleid. Door heffingen gelijk te
stellen aan de marginale externe kosten - de externe kosten die samen-
hangen met het maken van één extra voertuigkilometer - ervaren
(bijvocorbeeld) automobilisten in plaats van alleen de marginale private
kosten (zoals brandstofkosten, eigen reistijd, etc.) ook de kosten die ze
op anderen afwentelen, en daarmee in totaal dus de marginale sociale
kosten. Prijsbeleid wint het wat efficiéntie betreft {in ieder geval in
theorie) gemakkelijk van alternatieve beleidsvormen {zoals techno-
logiestandaarden, ruimtelijke ordening, stimulering OV, enzovoort)
omdat het de individu de vrijheid laat om de beoogde verlaging van
externe kosten te realiseren op een manier die voor hem of haar de
laagste (impliciete) kosten met zich meebrengt. Voor sommige mensen
zal dit betekenen dat ze wat vaker met het OV gaan. Anderen zullen
liever wat vaker thuiswerken, een schonere auto nemen, op een ander

tijdstip rijden, vaker carpoolen, of dichter bij hun werk wonen {of dich-
ter bij huis werken). Weer anderen zullen hun gedrag ntet willen aan-
passen, maar kiezen ervoor de heffing te betalen. Uiteraard kunnen
meerdere aanpassingen tegelijkertijd plaatsvinden, Doordat mensen
de voor henzelf beste respons zell, uit eigenbelang, kiezen, zijn de
maatschappelijke opofferingen die gemaakt worden om externe
kosten terug te dringen met prijsbeleid veelal aanzienlijk kleiner dan
met andere, meer dwingende maatregelen. Dit verklaart waarom
economen over het algemeen voorstander zijn van het hanteren van
prijsbeleid ter vermindering van externe kosten.

Uiteraard kan invoering van marginale kostprijzen wél hoge transactie-
kosten met zich meebrengen. Dit is lange tijd een belangrijk tegenar-
gument geweest voor toepassingen binnen verkeer en vervoer, maar
lijkt door technelogische ontwikkelingen (denk bijvoorbeeld aan GPS
voor de plaatsbepaiing) relatief snel aan belang in te boeten.

3. Second-best prijszetting: meer realistisch

Het voorgaande heeft dus geleerd dat prijzen gelijk aan marginale
kosten,in de hele economie,welvaartsoptimaal zijn. Een dergelijke prijs-
zetting is praktisch gezien echter weinig relevant, maar wordt wel vaak
als een theoretisch belangrijke benchmarksituatie gezien. Praktische
belemmeringen die het moeilijk maken voor een overheid om prijzen
op basis van marginale kosten vast te stellen zijn bijvoorbeeld de

volgende (Verhoef, 2000):

- Optimale heffingen zullen - net als externe kosten - continu moe-
ten kunnen variéren over tenminste de dimensies tijd, plaats en
type voertuig (zvvaardere voertuigen zoals vrachtwagens feiden tot
hogere onderhoudskosten bijvoorbeeld, ook milieukenmerken van
het voertuig zijn van belang voor de marginale kosten), en daar-
naast op elk moment over hele wegennetwerk moeten gelden.
Duidelijk is dat dit technisch en praktisch moeilifk realiseerbaar is.
Bovendien wordt de hoogte van heffingen minder voorspelbaar en
dus moeilijker te bearijpen voor de automobilist;

- Acceptatie: invoering van prijsmaatregelen kan veel weerstand
oproepen;

- Wetgevende en institutionele beperkingen: optimale prijzen
zouden niet mogelijk kunnen zijn vanwege bijvoorbeeld privacy-
wetgeving;

- Politieke beperkingen: invoering en hoogte van heffingen kunnen
ean politieke issue worden en niet zozeer een economische.

Daarnaast dienen we ons te realiseren dat prijzen gelijk aan marginale

kosten in verkeer en vervoersmarkten alleen eptimaal zijn als cok op

andere markten prijzen optimaal zijn. Dit is echter doorgaans niet het
geval, denk bijvcorbeeld aan de aanwezigheid van verstorende
belastingen op de arbeidsmarkt,

Wanneer het theoretisch optimale geval van first-best heffingen om

wat voor reden dan ook niet mogelijk is, kemen we in de wereld van

second-best beleid. Belangrijke vragen zijn dan hoe het prijsbeleid,
onder de kennelijk onvermijdelijke restricties, toch zo goed mogelijk

{'second-best’) ingezet kan worden, en hoe de haalbare welvaarts-

winsten zich verhouden tot de winsten die in theorie met optimaal first-

best beleid gehaald zouden kunnen worden. Dergelijke vragen hebben
de afgelopen tijd veel agandacht gekregen in de vervoerseconomische
lteratuur. Hoewel de diverse studies zich op verschillende onder-
werpen hebben gericht {(dat wil zeggen: verschillende redenen waarom
first-hest beleid niet mogelijk is), is toch een aantal algemenere
conclusies uit deze literatuur te trekken. Deze zijn als volgt {zie ook MC-
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ICAM, 2002): secand-best prijzen dient men ock infermatie te hebben omtrent de

- Second-best optimale heffingen zijn in het algemeen niet gelijk aan
marginale externe kesten, maar kunnen daarbeoven of daaronder
liggen;

- De maatschappelijke efficiéntiewinsten van second-bast beleid zijn

doorgaans kleiner en soms aanzienlijk kleiner dan die van first-best
beleid {merk op dat dit vrijwel een tautologie is);
Om seccnd-best instrumenten optimaal in te zetten is doorgaans
aanzienlijk meer informatie nodig dan om first-best instrumenten
optimaal in 1e zetlen. De kans op ‘fouten’ van de overheid neemt
daarmee toe.

We zullen deze conclusies hieronder illustreren aan de hand van een

hopelijk aansprekend voorbeeld van second-best beleid, namelijk het

geval waarin het niet mogelijk is op elk wegstuk in een wegennetwerk
een heffing in te voeren.

Secong-best beleid in netwerken

Optimale heffingen in een wegennetwerk veronderstellen dat iedere
link {wegstuk} in het netwerk efficiént geprijsd is. In werkelijkheid zal dit
vaak niet mogelijk zijn omdat de inningskosten dan te hoog worden, of
omdat de overheid een alternatief wil bieden zonder heffing. Onder
deze omstandigheden is het dan in het algemeen niet meer optimaal
om prijzen gelijk te stellen aan de marginale kasten. De vraag is dan hoe
hoog de heffing wél gezet dient te worden om de welvaart te optimali-
seren in een dergelijke second-best situatie {die van ongeprijsde wegen
elders in het netwerk).

De meest eenvoudige situatie van dit probleem is een netwerk met
twee parallelle wegen tussen dezellde herkomst en bestemming. Eén
weq blijft zonder tol, terwijl voor gebruik van de andere weg wel een
heffing betaald moet worden. Deze situatie correspondeert met de situ-
atie van publieke betaalstroken, zoals die ook voor Nederland wiel
voorgesteld worden.’ Aangetoond kan worden dat een heffing gelijk
aan de marginale externe kosten op de pay-lane {optimaal in een first-
best omgeving) in deze situatie niet tot maximale welvaart leidt. De
reden is dat de heffing op de betaalstrcok zowel'goed nieuvss’ als 'slecht
nieuws’ veroorzaakt. Het goede nieuws is dat het weggebruik en daar-
mee de congestie op de betaalstrook teruggedrongen zal worden. Als
alleen het goede nieuws zou bestaan, zou de resulterende optimale
heffing (zoals bij first-best beleid) gelijk dienen te zijn aan de margina-
le externe kosten. Het slechte nieuws is echter dat een deel van de weg-
gebruikers zal uitwijken naar de rijstroken zonder heffing, zodat daar de
congestie verergert. Second-best heffingen nemen dit tweede effect
mee en zullen daarom lager uitvallen dan optimale heffingen.

Dit fenomeen wordt in meer detail besproken door bijvocrbeeld
Verhoef et al. {1996) en Liu en McDonald (1999). Zij laten zien dat de
second-best optimale heffing in dit voorbeeld uit twee termen bestaat:
de marginale externe kosten op de betaalstrook, minus een 'second-
best’ term die afhangt van de marginale externe kosten op de onbe-
taalde rijstrook en van de vraag- en kostenelasticiteiten op het netwerk.
Het gaat nu niet om de vraag hoe de heffing daar precies vanaf hangt
{zie Verhoef et al,, 1996, voor details), maar meer om het conceptuele
inzicht dat de second-best optimale heffing - zoals hierboven reeds
aangekondigd - inderdaad niet gelijk is aan de marginale externe
kosten.

Een correct gebruik van de heffing vereist ook dat de cverheid méér
informatie tct haar beschikking heeft (en correct gebruikt!) dan in het
geval van first-best prijzen. in dat laatste geval hoeft men alleen infor-
matie te hebben omtrent het niveau van marginale externe kosten. Bij

relevante vraag- en kostenelasticiteiten op het netwerk,

Men kan zich uiteraard afvragen of dat nou allemaal nodig is. Is het niet
eenvoudiger om, zelfs al hebben we met een second-best situatie van
doen, dergelijke complicaties te negeren en de heffing op de betaal-
strook gewoon gelijk te zetten aan de marginale externe kosten op de
betaalstrock? Dergelijke prijszetling wordt wel aangeduid als ‘quasi
first-best’ beprijzing. Het olijkt dat de efficiéntiewinsten die hiermee
behaald kunnen worden - zoals te verwachten valt - lager zijn dan met
second-best prijzen. Het blijkt echter cok dat deze beduidend lager
kunnen zijn, en zelfs negatief kunnen uitvallen. Het zou dan beter zijn
helernaal geen prijsbeleid te voeren, dan quasi first-best prijsbeleid.
Quasi first-best prijzen zijn dus niet altijd beter dan nlets doen. Het is
dus ook niet verstandig en mogeliik tegen-produktief om second-best
aspecten te negeren bij het invoeren van prijsbeteid dat inherent
second-best van aard is.

In de gencemde studies is cok gekeken naar de vraag hece groot de
weivaartswinsten zijn die met second-best beleid behaald kunnen
worden. Liu en McDonald hebben getracht hun model zedanig te cali-
breren dat het een realistische situatie op de Amerikaanse $SR-91 zo
goed magelijk beschrijft, en komen tot de conclusie dat second-best
beleid {een betaalstrook) cngeveer 10% van de welvaariswinsten zal
behalen die met first-best beleid theffingen op alle rijstroken) mogelijk
zijn. De welvaartswinsten zijn dus aanzienlijk kleiner, waarbij aange-
tekend kan worden dat ze in de praktijk nog lager kunnen uitvallen als
de overheid fouten maakt bij het correct toepassen van de complexere
second-best heffing, of wanneer een privaat bedrijf de betaalstrook
exploiteert (en winst in plaats van welvaart maximaliseert). Het is dus
niet vcor niets dat economen vaak nogal terughoudend zijn bij het eva-
lueren van betaalstroken. Eigenlijk kunnen deze alleen verdedigd
worden als ze een eerste stap vormen (bijvoorbeeld een demonstratie-
project} in een proces dat uiteindelijk tot volledige beprijzing moet
leiden.

Realistische transportnetwerken worden natuurlijk gekenmerkt door
een veel groter aantal links en mogelijke routes. Analytisch gezien is het
nog steeds mogelijk om second-best optima uit te rekenen voor een
dergelijk groot netwerk, alleen zijn de resulterende uitdrukkingen zeer
complex (Verhoef, 2002}, Dit wordt verocrzaakt door de diverse interac-
ties die meegencomen worden in second-best heffingen. Deze indirecte
effecten maken het een stuk meeilijker om second-best heffingen af te
leiden dan optimale heffingen {daar vallen effecten tegen elkaar weq),
net zoals hierboven voor het eenvoudige netwerk in feite het geval is.
De algemene conclusies, zoals hierboven geformuleerd, blijven ook op
grotere netwerken van kracht,

Interactie met andere sectoren

Netwerkeffecten zoals hierboven besproken zijn een belangrijke
veroorzaker van second-best complicaties, maar er zijn andere belang-
rijke veroarzakers. Eén daarvan willen we kort bespreken. Zoals gezegd
is €én van de voorwaarden voor het optimaal zijn van first-best heffin-
gen dat andere sectoren ook optimaal functicneren. Modelstudies
{vaak gebaseerd op partiéle evenwichtsmodellen) in transport gaan er
doorgaans vanuit dat dit inderdaad het geval is. Cok dit kemt niet over-
een met de werkelijkheid. De arbeidsmarkt wordt bijvoorbeeld geken-
merkt door verstorende belastingen en andere imperfecties. Dit bete-
kent dat by veranderingen in transportprijzen rekening gehouden
dient te worden met de invloed op de verstoring op de arbeidsmarkt,”
zodat eenvoudige first-bast heffingen niet langer optimaal zijn. De



jaargang 39, nummer 4

Prijszetting in het verkeer:
een economisch parspectief’

Tijdschrift
Vervoerswetenschap

Barry Ubhels
en Erik T Verhoel®

Pagina 5

bestaande literatuur geeft aan dat intersectoreie second-best aspecten
vrijweel altijd relevant zijn bij het bepalen van optimale prijzen (zie MC-
ICAM, 2002).

De aanwending van de opbrengsten van prijsmaatregelen is in dit
kader ook van belang. Het kan namelijk zo zijn dat opbrengsten
gebruikt worden voor de verlaging van belastingen op andere markten
en zo verstaringen verminderen (bijvoorbeeld: belasting op arbeid ver-
minderen). Mayeres en Proost {1997} tonen bijvoarbeeld met behulp
van een algemeen evenwicntsmodel aan dat wanneer de opbrengsten
van een congestieheffing worden gebruikt om bestaande {verstorende)
inkomstenbelastingen te verlagen de welvaart toe kan nemen ten
opzichte van een situatie met alleen een congestieheffing. Tegelijkertijd
kan een ‘foutieve’ aanwending van de opbrengsten de oorspronkelijke
welvaartswinsten laten verdampen. Parry en Bento (2001) laten bij-
voorbeeld zien dat een lump-sum herverdeling van opbrengsten, die in
hun model tot een vermindering van arbeidsaanbod leidt, een wel-
vaartsverlies in de arbeidsmarkt kan veroorzaken die de welvaartswinst
in de markt voor weggebruik overstijgt. Per saldo is de maatschappij als
geheel dan slechter af. Worden de cpbrengsten gebruikt om de
belasting op arbeid te verlagen, dan verdubbelen juist de oorspron-
kelijke welvaartswinsten. Vanuit dit perspectief is het gebruik van
opbrengsten dus meer dan slechts een middel om publieke acceptatie
te kopen' (zie hreroncer), en kan het juist doorslaggevende wel-
vaartseffecten hebben,

4. Acceptatie en prijsheleid

Ondanks het feit dat econamen aangeven dat prijsheleid gebaseerd op
marginale kosten leidt tot aanzienlijke welvaartswinsten in vergelijking
met de huidige situatie, is het nog maar zelden op een dergelijke, effi-
ciénte wijze ingevoerd. Verschillende belemmeringen blijken in de
praktijk 1e bestaan, waarvan de belangrijkste momentee! waarschijnlijk
de lage publieke en politieke acceptatie is. In het verleden zijn veel
plannen opgesteld om nieuwe heffingen voor het autogebruik te intro-
duceren. Veel plannen werden in de praktijk echter nooit gerealiseerd;
denk oijvoorbeeld aan voorstellen voor Stockholm, Hong Kong en
Nederland (Londen is wat dat betreft een uitzondering). Technische
haalbaarhetd en economische voordelen stonden hierbij niet eens ter
discussie, het probleem was veelal de acceptatie, Men onderkent wel
vaak de urgentie van de problemen die veroorzaakt wordt door het
wegverkeer (congestie, vervuiling), maar toch hebben veel mensen hun
twijfels. Tegenwerpingen die vaak genoemd worden zijn (Jones, 1998):
- Het feit dat automohilisten het idee hebben te moeten hetalen
voor cangestie (en dus voor het in de file staan en tijdverlies). Dit
lijkt niet logisch omdat docrgaans betaald wordt voor iets dat posi-
tief gewaardeerd wordt;
- Infrastructuur is een publick goed waar niet voor betaald dient te
warden;
- Prijsbeleid is niet effectief, de congestie zal niet verminderen maar
blijven doargroeien;
- Invoering zal leiden tot problemen met de techniek en cnaccep-
tabele privacyproblemen;
- De maatregel is niet eerlijk.
Het is dan voor een succesvolle invoering noodzakelijk dat de beleid-
smakers de plannen zo goed mogelijk uitteggen om de twijfels te
verminderen of zelfs weg te nemen. Een goede communicatiestrategie
is hierbij uiteraard van belang - naast politieke moed. Na invoering van
het project kar dan zelfs blijken dat de mate van acceptatie is toege-

nomen ten opzichte van de situatie voor realisatie, zoals in Oslo (PRO-
SAM, 2000).

Ondanks het feit dat acceptatie voor een nieuwe prijsmaatregel over
het algemeen niet groot is, kan de mate van acceptatie wel beinvioed
worden. Schade en Schlag (2000) laten zien dat vanuit psychologisch
perspectief, de veronderstelde effectiviteit en saciale normen bepalend
zijn voor de mate van acceptatie. Opvallend in dit onderzoek is de
beperkte rol die wordt toegekend aan de aanwending van de opbreng-
sten van de maatregel. Opbrengsten kunnen op verschillende manie-
ren vsorden besteed door de overheid. Deze kunnen terugvloeien naar
de algemene middelen zonder specifiek doel, of leiden tot een ver-
laging van de inkomstenbelasting. Het is echter cok magelijk dat het
geld in de vervoersector blijft door bijvoorbeeld nieuwe infrastructuur
aan te leggen, bestaande autobelastingen te verlagen of het openbaar
vervoer te verbeteren. In tegenstelling tot eerder genaoemd psycho-
logisch onderzoek, wijzen andere studies uit dat de wijze van bestedirg
wel degelijk een belangrijke rol speelt in het verkrijgen van publicke
acceptatie. Uit onderzoek van Verhoef (1996) onder weggebruikers in
de Randstad is gebleken dat de acceptatie van tolheffing deoor auto-
mobilisten in de ochtendspits afhangt varn de besteding van de
opbrengsten {vaolgens 83% van de respondenten). Daarnaast bleek
tevens dat de respondenten een voorkeur hadden voor besteding van
de opbrengsten aan nieuvie wegen, lagere brandstofaccijns en ver-
laging van de vaste autobelasting. Verlaging van de algemene belas-
tingen kreeg de minste steun. Het belang van de aanwending van de
opbrengsten bleek ook uit Engels onderzoek. De invoering van alleen
een congestieheffing werd door 30% van de respondefnten geaccep-
teerd (Jones, 1998). Wanneer deze heffing echter onderdes] uitmaakt
van een pakket van maatregelen waarin daarnaast ook verbetering van
openbaar vervoer met behulp van de opbrengsten werd voorgesteld,
nam het aantal respondenten met een paositieve houding toe tot 57%.
Het verdient dus aanbeveling om de besteding van de opbrengsten
nadrukkelijk onderdeel uit te laten maken van een heldere commu-
nicatiestrategie wanneer beleidsmakers de acceptatie willen vergroten.
De mate van acceptatie lijkt daarbij hoger wanneer aangegeven wardt
dat de opbrengsten binnen de transportsector worden aangewend.
Echter, zoals eerder gezegd, de aanwending van opbrengsten dient niet
alleen getoetst te worden op de gevolgen voor maatschappelijke
acceptatie, maar ook voor de efficiéntie.

5. Prijsbeleid en gedragsreacties

Er bestaan meerdere prijsmaatregelen waarmee het gebruik van de
auto te beinvloeden is, variérend van een belasting op aanschaf en par-
keerheffingen tot elektronische kilometerheffingen gedifferenticerd
naar diverse kenmerken (zoals tijd en plaats). De effectiviteit van deze
maatregelen (in termen van gedragsverandering) verschilt nogal, en is
onder meer afhankelijk van de hoogte van de prijsverandering en de
exacte vormgeving (daarnaast zal op individueel niveau natuurlijk ook
de vraag of en hoe er eventueel compensatie plaatsvindt een rol spe-
len). Dit hangt samen met het feit dat automobilisten op verschillende
manieren kunnen reageren op een prijsverandering. Ze kunnen, afhan-
kelijk van de prijsmaatregel, bijvoorbeeld besluiten om:
- Het aantal ritten te veranderen;
- Het vertrektijdstip van de rit aan te passen;
- Een andere route te nemen;

Fen andere vervoerswijze te kiezen;

Te gaan carpeclen;
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- Een ander type auto te kopen of een auto aan/af te schaffen;
Te verhuijzen.

Voor heleidsmakers is het van essentieel belang om inzicht te krijgen in
de gedragsreacties naar aanleiding van prijsmaatregelen. Zal men min-
der van de auto gebruik gaan maken als de brandstofprijs stijgt, of
kcept men een zuinigere aute? Antwoorden ep dit soort vragen is veor
de overheid van belang als ze bepaalde doelen wil realiseren met
bepaalde maatregelen. Het is cok van groot belang veer het entwerp
van second-best prijsbeleid. Dit zal namelijk effectiever blijken naar-
mate de maatregel sterker gedifferentieerd is met betrekking tot de
keuzes die weggebruikers gemakkelijker veranderen. Het kan bijvoor-
beeld relatief eenvoudig zijn voor autemobilisten om hun vertrek-
tijdstip aan te passen naar aanleiding van een tijdsafhankelijke heffing.
Gedragsreacties spelen zowel in theoretisch als empirisch econemisch
onderzoek een belangrijke rol. Theoretische modellen zijn veelal toe-
gepast am optimale prijsmaatregelen vast te stellen. Empirisch ender-
zoek is gebruikt om prijsgevoeligheden vast te stellen (uitgedrukt in
elasticiteiten), waarbij gebruik wordt gemaakt van stated of revealed
preference technieken.,

Gedrag in theoretische studies

Theoretische transportmodellen zijn veelvuldig gebruikt om de diverse
mogelijke gedragsreacties te analyseren. Modellen vereenvoudigen de
werkelijkheid om gedragsreacties op prijsmaatregelen vast te stellen.
Hierbij wordt vaak gebruik gemaakt van parameters gebaseerd op
waargenomen gedrag om ervoor te zorgen dat de conclusies represen-
tatief zijn voor de werkelijkheid. Er bestaat een grote diversiteit aan
modelstudies, gebrujkt voor het onderzoeken van bepaalde mobili-
teitsvraagstukken, waaronder congestie. Deze theoretische modellen
fen de modellen die gebruikt worden om elasticiteiten te schatten) ver-
klaren het keuzegedrag van individuen op basis van de welvaarts-
economische theorie {maximalisatie van het nut).

De eerder gencemde Pigou toonde met behulp van een elastische
vraagfunctie al in 1920 aan hce hoog de welvaartsoptimale heffing
dient te zijn. Een toename in de prijs heeft in zijn analyse louter een
afname in de vraag naar kilometers tot gevolg.

Het effect van verschillende congestieheffingen op vertrektijdstipkeuze
heeft veel aandacht gekregen in latere theoretische modellen. Vickrey's
{1969) hottleneckmodel veronderstelt in zijn eenvoudigste vorm een
prijs-inelastische vraag (veranderingen in de prijs hebben weinig
invloed op de vraag naar vervoer} met dezelfde waardering van reistijd-
winsten voor alle weggebruikers. Mensen passen dan alleen hun ver-
trektijdstip naar aanleiding van een heffing aan (zie Arnott et al. 1598).
Deze dynamische aanpak heeft veel inzicht opgeleverd in de efficiéntie
van verschillende heffingen door veranderingen in vertrektijden. Een
belangrijk aspect hierbij is dat het totale weggebruik over een
{ochtend-jspits, alsmede de aankomsttijden van mensen op hun werk,
in dit model niet hoeven te veranderen om de welvaartswinsten door
optimale beprijzing te realiseren.” Dit plaatst populaire bezwaren tegen
het gebruik van heffingen in de ochtendspits (‘men heeft geen alter-
natief voor de auto' en ‘'men moet eenvoudigweq op tijd op het werk
zijn") uiteraard in heel ander daglicht. Velgens Vickrey’s model hoeven
mensen ook geen alternatief voor de auto te kiezen, en zullen de aan-
komsttijden op het werk niet veranderen door invoering van de heffing.
Andere geanalyseerde gedragskeuzes, die hier niet verder worden
besproken, betreffen onder meer de overstap naar het openhaar ver-
voer (zie Tabuchi (1993)) en relocatia effecten (zie hijvoorbeeld Eliasson
en Mattsson (2001)).

Empirische gedragsresultfaten

Gedragsgevoeligheden worden door economen vaak uitgedrukt in
elasticiteiten. Zo geven prijselasticiteiten aan met welk percentage de
vraag naar een bepaald product (bijvoorbeeld het aantal autokilo-
meters) verandert als de prijs met 19¢ verandert (hijvoorbee!d de brand-
stofprijs)’. De hoogte van de elasticiteit hangt af van bepaalde aspecten
zpals de hoogte van de prijsverandering, de termijn {korte of lange
termijn) en het metief van de reiziger (VTPI, 2002). Forensen zijn over
het algemeen hijvoorbeeld minder prijsgevoelig dan dagjesmensen.
De empirische gegevens die gebruikt worden om elasticiteiten vast te
stellen, kunnen worden verzameld middels stated preference of revea-
led preference technieken, Bij stated prefarence worden hypothetische
situaties aan de respondenten veorgelegd, waar de gedragsreactie van
wordt afgeleid. Dit is zeer bruikbaar wanneer een nog niet bestaande
heffing wordt onderzocht, zoals de kilometerheffing in Nederland.
Revealed preference gegevens zijn gebaseerd op daadwerkelijk
gemaakte keuzes in feitelijk waargenomen gedrag.

Prijselasticiteiten zijn ruimschoots te vinden in transporteconomische
literatuur {zie Goodwin (1992) en Oum et al. {1997} voor een overzicht).
Schattingen van de brandstofprijselasticiteit liggen bijvoorbeeld tussen
de -0.27 (korte termijn) en de -0.71 (lange termijn). Andere prijsmaat-
regelen waarvan de effectiviteit in elasticiteiten is uitgedrukt zijn bij-
voorbeeld de aanschafkosten van de aute en parkeerheffingen, Veelal
wordt het effect bekeken op het aantal gereden kilometers, het auto-
bezit, het aantal auteritten dat gemaakt wordt en de overstap naar het
openbaar vervoer.

Daarnaast leveren de resultaten van de praktijkvoorbeelden waar een
(congestie)heffing is ingevoerd inzichten op in de effectiviteit van
prijsmaatregelen, Zo heeft de praktijk in Singapore uitgewezen dat ver-
trektijdstippen worden aangepast. Het verkeer nam toe buiten de
spitsperioden (en wanneer de heffing dus lager is). In Crange County
{V.S) heeft men een telweg 2angelegd naast een weg die vrij toe-
gankelijk is. Uit enderzoek blijkt dat bij dit project de routekeuze vooral
wordt bepaald door de mate van congestie op de publieke weg
(Sullivan, 2000). Daarnaast werd duidelijk dat een verhaging van de tol
in spitsperiode weinig effect heeft op de mobiliteitsvraag in pericden
net buiten de spits.

Een korte vergelijking met gedragsonderzoek

in andere disciplines

Buiten de economische wetenschap hebben ook andere disciplines
onderzoek verricht naar de gedragseffecten van prijsmaatregelen in
het verkeer en vervoer. Het is interessant om een korte vergelijking te
maken met gehanteaerde methoden en gevonden resultaten en te
bezien of er sprake is van enige consistentie. Het gaat hier te ver om een
uitgebreid overzicht te geven van resultaten die gevonden zijn dcor
andere disciplines. Wij geven hier een kort overzicht van een verge-
lijking met inzichten uit de psychologie en de verkeerskunde.
Psychologen blijken niet zoveel aandacht te hebben besteed aan de
effectiviteit van prijsmaatregelen in verkeer en vervoer; het empirisch
onderzoek is relatief beperkt. Er wordt meer onderzoek gedaan naar de
achtergronden van gedrag, zoals normen en behoeften, die een
verklaring kunnen zijn voor bepaalde veranderingen in gedrag naar
aanleiding van prijsmaatregelen. De effectiviteit van prijsmaatregelen
hangt volgens psychologen niet alleen af van de vormgeving, maar ook
van individuele aspecten als perceptie en gewoontes. Over het alge-
meen suggereren de weinige psychologische studies dat de potentie
van prijsmaatregelen om het autoverkeer te verminderen beperkt zal
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zijn. Hierhij tekenen we aan dat het hier door respendenten gerap-
porteerde effectiviteit betreft.Ervaringen in London en Singapore lijken
uit te wijzen dat de effectiviteit in werkelijkheid niet onderschat moet
worden. Verkeerskundigen bekijken de effecten van prijsmaatregelen
voornamelijk in een netwerkomgeving. Hiervoor wordt gebruik ge-
maakt van transport netwerkmodellen waarvan de theoretische onder-
bouwing consistent is met economische welvaartstheorie {nuts-
maximalisatie). De focus van het onderzoek richt zich met name op
vertrektijdstipkeuze, routekeuze en medaliteitskeuze van de verkeers-
deelnemers. De resultaten tonen aan dat invoering van prijsmaat-
regelen mogelijk aanzienlijke voordelen op kan leveren voor de
doorstroming op een wegennatwerk.

Economen en verkeerskundigen hanteren dus dezelfde onderliggende
theoretische concepten. Ondanks het feit dat verkeerskundigen zich
veelal richten op een klein aantal gedragsreacties, lijkt de effectiviteit
van prijsmaatregelen overeen te komen met de economische resul-
taten. Verkeerskundigen passen niet alleen modelstudies toe om deze
effecten vast te stellen, cok empirisch onderzoek is verricht {zie bij-
voorbeeld Mahmassani en Chang {1986)). Psychologen doen meer kwa-
litatief onderzoek, dat een lagere effectiviteit van prijsmaatregelen in
het verkeer suggereert. Geconcludeerd kan worden dat de verschillen-
de disciplines verschillende metheden en concepten tcepassen waar-
van de resultaten niet eenduidig zijn. Vanuit dit perspectief biedt de
multidisciplinaire MD-PIT studie een interessante mogelijkheid om de
verschillen nader in kaart te brengen en te analyseren.

- Concluderende opmerkingen

Prijsheleid ten aanzien van weggebruik wordt vanuit economische
optiek gerechtvaardigd door het bestaan van externe kosten.
Praktische belemmeringen zorgen ervoor dat het voor overheden erg
moeilijk wordt om optimaal efficiénte prijzen te stellen, Denk bijvoor-
beeld aan beperkte acceptatie en aan technische onmogelijkheid van
volledig gedifferentieerde heffingen.Qok kan het simpelweg zo zijn dat
aan andere voorwaarden voer first-best beleid niet wordt voldaan
(imperfecties op andere markten bijvoorbeeld). Een belangrijke vraag
die zich dan voordoet is hoe prijsbeleid vorm gegeven dient te worden
om toch zo hoog mogelijke welvaart te realiseren. Economen doen veel
onderzoek naar dergelijk second-best prijsbeleid. Vocrbeelden hiervan
zijn de invoering van prijsbeleid op slechts enkele wegen in een net-
werk en het bestaan van verstoringen op de arbeidsmarkt.

Daarnaast hebben eccnomen in het recente verleden onderzoek
gedaan naar de acceptatie en gedragseffecten van prijsmaatregelen,
Dit zijn typisch onderwerpen waarover ook vanuit andere disciplines
veel geschreven is. Het is daarom buitengewooen interessant om deze
vragen eens vanuit een multidisciplinair perspectief 1e benaderen, zoals
in het MD-PIT onderzoek geheurt. Dit project biedt een interessante
mogelijkheid om de verschillen nader in kaart te brengen en te analy-
seren. Dat hopen we de komende jaren dan o¢k te doen. Gegeven het
feit dat prijsbeleid in verkeer en vervoer — weliswaar met wisselende
prioriteit — een belangrijke plaats op de politieke agenda blijftinnemen,
kan dergelijk onderzoek belangrijke beleidsinzichten opleveren.
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I Dit arukel is geschreven in de context van het project MD-FIT (Multi-Disciplinary
Pricing lssues in Transport, http/Aveww econvunl/re/md-pit/main.htm), dat onderdeel

i5 van bet Conrekt/NWO programma VEV. De financiering wordt in dank aanvaard.

2 Afdeling Ruimielijke Econemie, Vrije Universiteit Amsterdam, De Boelelaan 1105,

1081 HY Amsterdam

3 Andere redenen voor het niet perfect functionelen van vervoersmarkten in het
algemeen kunnen bijvoorbeeld zijn: imperfecte concurrentie (het bestaan wvan
maiktmacht), het bestaan van schaaivoordulen, het publieke karakter van infrastruc-
tur als er geen congestie is, het bestaan van onzekerheid en imperecte informat:e,

enzovoort.

4 Bij private betaalstroken ontstaat een extra complicat:e doordat de eperator niet de

maatschappedijke welvaart maar z2ijn eigen winst zalwillen masimaliseren.

5 Quverigens net als bij de evaluatie van niewwe infrastructuwr; ze bijvocibeeld de
recente discussie in diszellde blad (Rouwendal en Verhoef, 2003; Costerhaven en
Elhorst, 2003).

6 Het aankomstpatroon blyft geliyk ra invoering van de heffina. ondanks ket verander-
de vertrek-patrocn, docrdat het tjdspaticon van de filelengte verandert door de
hefling. Het aankomstpatroon wordt zowel mdt als zonder optimale prijzen alleen

bepaald door de capaciteit van de bottleneck.

7 Ecoromen gebruiken elasticiteiten omdat het dimensisfore getallen zijn, die deardoor

ralatief gemakkelijk naar andere situaties overdraagbaar zijn.



jaargang 39, nummer 4§

Ontwerpen van prijsmaatregelen in Nederland

Coirk van Amelsfary
Michiel Bliemar
en Dusica Joksimowic

Tijdschrift
Vervoerswetenschap

Pagina 9

Ontwerpen van prijsmaat-
regelen in Nederland

Dirk van Amelsfort', Michiel Bliemer, Dusica Joksimovic

2, Beleidsdoelen, kenmerken en effecten wvan

prijsmaatregelen

2.1 Beleidsdoelen

Er is veel geschreven over prijsmaatregelen, vaak vordt echter geen of
onvoldoende onderscheid gemaakt tussen de verschillende vormen
van beprijzing of de eigenlijke doelen waarvoor deze maatregelen
worden ingezet.In dit artikel {en binnen MD-PIT}* wordt alleen gekeken
naar road pricing maatregelen, ofwel prijsmaatregelen die betrekking
hebben op het gebruik van de weginfrastructuur. Er wordt dus niet
gekeken naar algemene belastingmaatregelen of prijsbeleid in het
openbaar vervoer.

In de prijsmaatregeten die we onderzoeken, onderscheiden we drie
hoofdgroepen van:’'marginal cost/congestion pricing;‘value pricing’ en
tolwegen.

Marginal Cost Pricing en Congestion Pricing

Marginal cost pricing betreft prijsmaatregelen die er op gericht zijn om
nadelige gevolgen (externe kosten, zcals congestie, milieuvervuiling,
geluidsoverlast en onveiligheid) van autcverkeer te beperken,
Econemen houden zich met name bezig met dit type maatregelen met
het idee de welvaart {(gemeten in termen als het consumentensurplus)
te laten stijgen. Niet altijd hebben prijsmaatregelen betrekking op alle
externe kosten, maar is er een focus op aileen congestie. Deze prijs-
maatregelen worden meestal aangeduid als congestion pricing. De
motivatie voor invoering van congestion pricing komt lang niet altijd
voort uit een zuiver economische redenatie, maar vaak uit een ver-
keerskundige wens om congestie te verminderen.\Welvaartsgroe} is dan
slechts een argument om het nut van een prijsmaatregel als instrument
te versterken.

Value Pricing

Value pricing is ontstaan in de V.5. halverwege de jaren negentig. Het
gaat hier om parallelle rijstroken, afgescheiden van de hoofdrijbaan,
waar reizigers tegen betaling gebrruik van kunnen maken, Op de heofd-
rijbaan is sprake van congestie, terwijl op de parallelle stroken geen of
weinig congestie voorkomt als gevolg van de prijsmaatregel. Value
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pricing wordt vaak ingevoerd op huidige carpcolstroken (High
QOccupancy Vehicle (HOV) lanes) en krijgen daardoor ook wel de naam
HOT lanes (High Occupancy Toll).

Het doel van value pricing is duidelijk niet om de welvaart op macro-
niveau te maximaliseren, maar om lokaal de bereikbaarheid te verbete-
ren en reizigers met een hoge reistijdwaardering de mogelijkheid te bie-
den cengestie te mijden. Het biijkt dat toegenomen betrouwbaarneid in
reistijd een belangrijke reden is (naast reistijd) om van de HOT lanes
gebruik te maken, zie Brownstone et al. {2003) en Lam en Small {2001).

Tolwegen en -ringen

Tolwegen zijn waarschijnlijk de oudste en meest wijdverspreide vorm
van prijsmaatregelen. Het doel van tolwegen is om de aanleg (en
onderhoud) van wegen terug te verdienen door gebruikers te laten
betalen. Tolwegen zijn meestal simpel van opzet met een vaste prijs
gedifferentieerd naar voertuigtypen. Veel tolwegen maken gebruik van
tolpleinen waar contant betaald kan worden, sommige recentere
tolwegen maken echter ook gebruik van zuiver elektronische betaal-
systemen waarbij tolpleinen niet meer nedig zijn.

2.2 Kenmerken van prijsmaatregelen
Prijsdifferentiatie

Bij de uitwerking van prijsmaatregelen spelen een groot aantal aspec-
tan een rol, van bestuurlijl/juridisch tot zuiver technisch, Belangrijk in
het ontwerp van een prijsmaatrege! is hoe deze gedifferentieerd wordt
naar individuele gebruikers. Het effect van de maatregel is cptimaal
indien voor elke weggebruiker de optimale prijs wordt gerekend. Dit is
praktisch onhaalbaar en zou tot een encrm complex systeem leiden. Er
zijn drie vormen van differentiatie die afhankelijk van de doelstelling
kunnen worden gebruikt om maximaal effect te bereitken. We onder-
scheiden differentiatie tussen verschillende gebruikersgroepen (b.v. op
basis van voertuigtype), differentiatie naar plaats {b.v. weg, cordon en
netwerk) of differentiatie naar 1id {variabel schema of dynamisch op
basis van actuele verkeerscondities).

Gebruik van de opbrengsten
Uit verschillende studies {n.a.PATS 2001) blijkt dat de acceptatie van een
prijsmaatregel sterk afhankelijk is van hoe de opbrengsten worden
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besteed, Reizigers willen over het algemeen niet dat ophrengsten in
een algemene pot verdwijnen, maar dat gelden worden gebruikt voor
verbeteringen van de infrastructuur, het liefst weginfrastructuur. Het zal
in de meeste gevallen zo zijn dat de kosten van het systeem door
opbrengsten afgedekt moeten worden. In de Nederlandse wetgeving
(WBM) is hier zelfs een specifieke eis voor opgenomen, dat de systeem-
kosten maximaal 20% van de opbrengsten mogen bedragen.

Betalingstechniek

In het verleden was de betalingstechniek een van de grootste proble-
men bij het invoeren van een prijsmaatregel. Door gebrek aan betrouw-
bare elektronische technieken was het moeilijk om netwerkmaat-
regelen (zoals kilometerheffing) in te voeren en om prijzen in de tijd te
variéren. Door de toegenomen technische mogelijkheden voor
mobiele communicatie en plaatsbepaling zijn de mogelijkheden in
technisch opzicht praktisch onbegrensd.

Desondanks is het kiezen van het juiste systeem wel een ontwerpkeuze.
Bijvoorbeeld, hoe makkelijker betaald kan worden, hoe minder de prijs
waarschijnlijk wordt gevoeld. Het kan uitmaken of er vordt gewerkt
met een pre-paid kaart waarop een gebruiker het saldo ziet afnemen of
dat er één keer per maand, kwartaal of jaar een rekening in de bus komt.
Naast het doel van de maatregel spelen echter ook sociale, politieke en
economische aspecten een rol. Het volgen van personen door een net-
werk om ze vervolgens een rekening daarvoor te sturen is privacyge-
voelig. Het aanschaffen van een transponder is relatief duur voor lagere
inkomens. Bovendien is in de Nederlandse wetgeving cpgenomen dat
reizigers contant moeten kunnen betalen.

2,3 Effecten van prijsmaatregelen

Dre invoering van prijsmaatregelen heeft in potentie een veelvoud aan
gedragsreacties en aanpassingen van reizigers, variérend van aanpas-
singen in activiteitenpatronen 1ot routekeuze. In dit artikel en onder-
zoek kijken we met name naar de gedragsreacties die direct te maken
hebben met verkeer, dus vervoerwijze-, vertrektijdstip- en route-aanpas-
singen. Andere onderzoekspartners binnen MD-PIT analyseren aanpas-
singen die te maken hebben met o.a. locatiekeuze en activiteitskeuze.

Routekeuze

Afhankelijk van de prijsmaatregel zijn er verschillende route-aanpassin-
gen van weggebruikers denkbaar. Bij een cordon bijvoorbeeld kan een
weggebruiker betaling vermijden door om te rijden, wat leidt tot lan-
gere ritten.

Vartrektijdstipkeuze

Bij vertrektijdstipkelze spelen veel factoren een rol, zowel bij de her-
komnst, als bij de verptaatsing en de besternming. Reizigers kunnen hun
vertrek- en aankomsttijden vaak niet vrij kiezen, maar hebben hinren
de beschikhare bandbreedtes vaak wel een voorkeur. Wanneer ver-
keerscondities versiechteren dan zijn reizigers vaak gencodzaakt af te
wiiken van het gewenste moment van reizen om niet te laat aan te
komen op de bestemming. Dit is voor veel reizigers de huidige situatie.
Door de introductie van een prijsmaatregel kunnen de verkeerscondi-
ties verbeteren (zowel gemiddeld als wat betreft de betrouwbaarheid),
waarcdoor bepaalde reizigers weer teruggaan naar het midden van de
spits. Dit zijn de reizigers met een hoge reistijdwaardering. Indien er
differentiatie in de tijd is ingebracht in de prijsmaatregel zullen andere
reizigers de spits juist gaan mijden omdat zij in de spits (meer) betalen.
Dit zijn de reizigers met een lagere reistijdwaardering.

Vervoerwijzekeuze

Als de prijs voor autogebruik stijgt lijkt het aannemelijk dat andere ver-
voerwijzen aantrekkelijker worden. Maast de prijs spelen ook andere
kenmerken mee. Voor openbaar vervoer zijn dit bijvoorbeeld aspecten
als wachttijd bij een halte, aantal overstappen en kans op een zitplaats.
Van een overstap naar openbaar vervoer wordt vaak veel verwacht bij
invoering van een prijsmaatregel. Echter, de overstap van auto naar
openbaar vervoer hangt sterk af van hoe goed het openbaar vervoer
alternatief is, en of het door reizigers ook als een reéel alternatief wardt
beschouwd.

2.4 Het verband tussen doelen,

kenmerken en effecten

In het voorgaande hebben we verschillende beleidsdoelen, kenmerken
en effecten van prijsmaatregelen hesproken en deze houden duidelijk
verband met elkaar. In Tabel 1 wordt dit verband nog eens samengevat.
De tabel is op meerdere manieren in te vullen en de onderstaande
invulling is gekozen om een contrastrijk beeld te vormen van verschil-
len. Zo kan een tolweg in de praktijk ook een dynamisch prijsmecha-
nisme hebhen of vertrektijdstipeffecter hebben.

In ce volgende sectie bespreken we voor elk beleidsdoel twee voor-
beeldprojecten en nemen we kort recente plannen voor Nederland
onder de loep.

Tabel 1 Overzicht relaties doelen, kenmerken en effecten

Kenmerk/doel Congestion pricing  Value pricing Tolwegen en -ringen
qroegen siteatie athankelijk  (carpooh) veertuigtype

Differen- plaats cordon/netwerk wemvak aepak

tiatie tijd “ariabel dynarmisch vait

overheld infrastructiswr nfasctneciuur

Oplorergsten

Techniek elektronizch clektronisch  abomnement/cashuelektr.
raute O O

Beocogde vertekijd [m] O

effectan  modaliteil O
bestemming m|

3. Voorbeelden van road pricing uit

binnen- en buitenland

Congestion pricing in Singapore

Rond de binnenstad in Singapore is al enkele decennia geleden (vanaf
1975) congestion pricing ingevoerd. De maatregel bestaat uit een
cordon rond de binnenstad waarbij inkomend verkeer meoet betalen
(zie Gomez-lbanez en Small, 1994).In de beginfase liep de betaling via
vergunning, maar tegenwoordig is een elektronisch betalingssysteem
operationeel. De prijs wordt gevarieerd naar tijd van de dag, voertuig-
type en verschillende tollocaties. De prijs beweegt tussen de $0.50 en
$2.50 {USDj) en ligt vast voor ieder moment van de dag.

De jaaropbrengsten zijn ongeveer 21 min USD, terwijl de operationele
kosten ongeveer 2 min USD bedragen. Er wordt dus een redelijke ‘winst’
gemaakt, die wordt gebruikt voor verbetering van de infrastructuur,
zowel autoverkeer als openbaar vervoer.

Na de invoering is de intensiteit door cordon in totaal met 47¢5 gedaald,
vOor auto’s en taxi’s zelfs met respectievelijk 75% en 83%. Dit heeft een
grote teename in carpool (8% naar 19%) en bus (33% naar 469) tot
gevolg gehad. De vertrektijdstipaanpassingen waren in de beginfase
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klein, dit is ook logisch aangezien in de beginfase de prijs nog niet
gedifferentieerd was in de tijd. Na de prijsdifferentiatie zijn er duidelijk
verschuivingen naar voor en na de betaalperioden. In de reductie van
het aantal ritten dat het cordon binnenkomt zijn de route aanpassingen
twee keer zo belangrijk als vervoerwijze aanpassingen.

Cangestion pricing in Londen {UK)

In februari 2003 is in Londen een congestion pricing maatregel
ingevoerd (Imperial College, 2003 en Transport for London, 2003) waar-
hij reizigers naar het centrum van Lenden tussen 7:00 uur en 18:30 uur
een vast bedrag moeten betalen van vijf pond. Dit bedrag kan op
verschillende manieren worden betaald, o.a. via internet, SMS en in
winkels.Net als in Singapore gaat het in Londen om een cordon rond het
drukste gedeelte van het centrum. Met behulp van camera's worden
kentekens geregistreerd. Als een voertuig is geregistreerd heeft de
gebruiker tot 22:00 uur de tijd om het bedrag 1e betalen op een van de
beschikbare manieren manieren, daarna wordt de prijs hoger en worden
eventueel boetes uitgeschreven. Het jnnen van boetes (500.000 in
augustus 2003) blijkt een moeizaam {en duur) proces. Het systeem heeft
ongeveer 300 min euro gekost om in te voeren en kost ongeveer 120
min euro per jaar om te exploiteren. De opbrengst was ingeschat op 195
miln euro maar valt veel lager uit (98 min eurc) door de grotere reductie
van verkeer dan was verwacht. Het systeem was op zich al duur, maar is
door tegenvallende inkomsten in feite niet rendabel. Het initiéle plan
was ¢m de opbrengsten c.a.in te zetten voor verbeteringen in het open-
baar vervoer. In de eerste maanden na de invoering is een reduclie van
intensiteiten gemeten van 20% cordon inwaarts en 16% lagere inten-
siteiten binnen het cordon. Congestie is met 32% afgenomen. De reduc-
tie in verkeer wordt in grote mate veroorzaakt door een overstap naar
het openbaar vervoer, met name bus. De tarieven voor de metro worden
komend jaar verhoogd (25%), om de congestie die daar voorkomt te ver-
mingeren. Ongeveer 50%-60% van de afname in intensiteiten wordt ver-
oorzaakt door overstappers naar de bus, 15%-20% van de reductie
wordt veroorzaakt door overstap naar taxi's, motoren en andere ver-
voerwijzen en ongeveer 20%-30% heeft routes verlegd om het cordon
heen. Wijzigingen in vertrektijdstipkeuze zijn nog niet gemeten. In

principe zijn deze niet te verwachten aangezien de prijsmaatregel voor
een groot deel van de dag geldt en niet in tijd gedifferentieerd is.

Value pricing op de SR-21 in Orange County {USA)

In Orange County, een gebied ten Zuid-Oosten van Les Angeles, is in
1995 op de State Route 91 (SR-91) een carpooifaciliteit (‘express lanes’)
geopend (Lam en Small, 2001 en website). De carpoolstroken bestaan
uit twee stroken in elke richting, waar tegen betaling gebruik van mag
worden gemaakt. Carpools van 3 of meer personen mogen voor het
grootste ceel van de dag gratis gebruik maken van de carpoolstrcken.
De vaststelling van de tarieven gebeurt elk half jaar. Hiervoor worden
gedurende 12 weken elk uur de intensiteiten gemeten, Indien de geme-
ten intensiteiten een kritische grens naderen of er een duidelijk trend
aanweszig is dat dit in de kormende 6 maanden gaat gebeuren, dan wor-
den de prijzen aangepast. De prijzen zijn sterk in tijd¢ gedifferentieerd,
voor verschillende dagen en uren gelden verschillende prijzen. De prijs
varieert tussen $1.00 en $5.00 en wordt elektronisch voldaan door
gebruikers. Elke deelnemer heeft hiervoor een transponder achter de
voorruit. Indien er geen congestie is op de hoofdrijbaan wordt er toch
gebruik gemaakt van de express lanes. Het blijkt dat gebruikers de
carpoolstroken comfortabeler en veiliger vinden. Als gevolg van de
opening van de carpoolstroken is het carpoolaandeel met 40% gegreeid

en zijn er 402 meer reizigers die van de corridor gebruik maken.

Value pricing op de |-15 in San Diego (USA]

In San Diego is in 1996 een pilot project gestart waarhij niet-carpoolers
tegen betaling gebruik mogen maken van de carpoolstroken
(Brownstone etal., 2003 en website). De bestaande carpoolstroken
werden eigenlijk niet voldoende gebruikt, maar het was ook niet
wenselijk orm de stroken voer al het verkeer open te stellen. Dit heeft
ertoe geleid dat een elektronisch betalingssysteem is ingevoerd waar-
bij de prijs afhangt van de intensiteit op de hoofdrijhaan, Cm potentiéle
gebruikers niet geheel in het ongewisse te laten over de te verwachten
prijs zijn voor verschillende periodes van de spitsen wel onder- en
hovengrenzen aangegeven. De prijzen worden elke 6 minuten aan-
gepast en variéren tussen de 50.50 en $4.00. Er is gebleken dat het
dynamisch bepalen van de hoogte van de prijs niet alleen een sturende
werking heeft (minder gebruikers), maar ock een informerende
werking; hoe hoger de prijs, hoe meer congestie op de hoofdrijbaan,
dus hoe hoger het nut van de carpoolstroken.

Gebruikers van de express lanes reizen doorgaans midden in de spits,
en vertrekken 15 minuten tot een half uur later dan ze deden voor de
opening; er treedt hier een duidelijk terug naar de spits effect op. Route
alternatieven zijn er niet voor reizigers in de corridor. De ophrengsten
van de carpoclstroken worden gebruikt voor een busdienst, maar daar
wordt nauwelijks gebruik van gemaakt en uit de panel data blijkt ook
dat er geen draagvlak voor is.

Telringen in Bergen en Oslo

In Bergen {(Gomez-lbanez en Small, 1994 en Imperial College, 2003)
heeft de tolweg geleid tot een afname van groei in verkeer op werk-
dagen.In de vrije uren nam het verkeer toe met ongeveer 10 procent.In
totaal werd het effect van de tolweg ingeschat op een reductie van
groei met 6 a 7 procent. De telring die in Oslo is geopend was de eerste
in de wereld om op grote schaal een elektrenisch betaalsysteem in te
voeren. De effecten van de tolring op het verkeer waren klein (minder
dan 5%), en de grootste effecten werden gemeten buiten de piek. Dit
wijst erop dat met name ritten voor andere motieven dan woon-werk
zijn afgenomen. In tegenstelling tot eerder genoemde projecten zijn
hier kleine effecten juist goed, wil een tolweg zich terug verdienen dan
moet deze wel voldeende worden gebruikt,

Talring in Trandheim

Trondheim gebruikt dezelfde technelogie als Oslo veor haar tolring,
maar het systeem is complexer {Gomez-lbanez en Small, 1994 en
Imperial College, 2003). In Troendheim varieert de prijs naar tijd van de
dag. Ock in Trondheim is het primaire doel het generen van fondsen
voor uitbereidingen van infrastructuur, maar er is al concreet rekening
gehcuden met mogelijkheden om het tolinstrument in te zetten voor
vraagbeinvloeding en het verminderen van congestie. Invoering van tol
heeft met name gezorgd voor aanpassingen in vervoerwijzekeuze en
vertrektijdstipkeuze bij woon-werkverkeer. Bij winkelritten zijn met
name het vertrektijdstip en de locatiekeuze aangepast. Gemiddeld zijn
reizigers bereid om 11 minuten eerder of later te vertrekken om
US51.00 aan tol uit te sparen. Voor 20% van de ritten was het mogelijk
een andere bestemming te kiezen en betaling van de tol te vermijden.
Winkeleigenaren binnen de tolring hebhen hun openingstijden ver-
lengd om buiten betaalperioden hereikbaar te zijn voor klanten.
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3.1 HRoad pricing plannen in Nederland Expraessbanen

Rekeningrijden en spitstarieven

In het SWW2 (Ministerie Verkeer en Waterstaat, 1990} was het algemene
heleid erop gericht om de automaohbiliteit terug te dringen. Een van de
maatregelen die daarbij een rol speelde was rekeningrijden.
Rekeningrijden voorzag in cordons rond de vier grote steden in de
Randstad waarhij in de cchiendspits een bedrag van (toen) 5 gulden
hetaald moest worden bij passage het cordon in. Reizigers binnen het
cordon en het cordon uit betalen niets. Het doel van deze maatregel
was meerledig, namelijk terugdringen files, verminderen milieu-
belasting van het autoverkeer en verbeteren van de bezetting van het
openbaar vervoer. In afgeslankte vorm (spitstarieven) leek het er even
op dat deze prijsmaatregel werd ingevoerd, maar uiteindelijk ontbrak
de politicke wil.\Wel is bij het niet doorgaan van de spitstarieven direct
een nieuw plan gelanceerd: kilometerheffing.

Kilometerheffing

In wat het nieuwe heleid van de overheid moest worden, het NvVP (zie
Ministerie Verkeer en Waterstaat, 2002), zat een nieuw prijsinstrument
om de vraag naar autemobiliteit te sturen, de zogenoemde kilometer-
heffing. Deze (voor de overheid) budgetneutrale maatregel voorzag in
een betaling per gereden kilometer. Bestaande autobelastingen kemen
daardoor geheel of gedeeltelijk te vervallen. Het doel van deze maat-
regel was om mensen te laten betalen voor de kosten van gebruik van
de infrastructuur, in plaats van eenmalige belastingen. Mensen die
minder dan 18.000 km per jaar rijden zouden er ap vooruit gaan,

Door gebrek aan politiek draagvlak zou het in eerste instantie gaan om
een platte kilometerheffing, maar duidelijk is dat deze op den duur
gedifferentieerd moet worden naar tijd en plaats. Deze differentiatie is
ook voargesteld binnen het Mobiiviiles project (Pieper, 2001), waarbij
tevens ean systeem is bedacht om de privacy van mensen te garanderen.

In het voorgestelde NVVP was nog een andere prijsmaatregel voorzien,
namelijk expresshanen. Op bepaalde locaties in Nederland (nieuwe
Beneluxtunnel, voormalige carpoolwisselstrock op AT, etc) was het
plan om expresshanen te testen, Expressbanen zijn parallelle stroken
aan de heofdrijbaan die door een prijsmechanisme congestievrij
worden gehcuden. In feite gaat het hier om wvalue pricing zoals
toegepast in de VS.

Tolwegen

In Nederland bestaan verschillende tolwegen, hoewel de wetgeving dit
voor openbare wegen tot ap heden verbood. De Kiltunnel en de {pas
geopende) Westerscheldetunnel zijn daar voorbeelden van. Ook de
Wijkertunnel is een toltunnel, al is het in dit geval de cverheid die de tol
betaalt aan de financier van de tunnel. In tegenstelling tot andere prijs-
maatregelen lijken tolwegen in Nederland eerder geaccepteerd dan
andere prijsmaatregelen. Het doel van de maatregel en het gebruik van
de opbrengsten lijkt van belang veor de politieke en publieke acceptatie,

3.2 Overzicht van projecten

Kort zijn zes Buitenlandse projecten en vier Nederlandse plannen
besproken. In Tabel 2 zijn de belangrijkste kenmerken van deze projec-
ten nog eens samengevat.

In Figuur 1 is een diagram weergegeven waarin het ruimteiijke niveau
waarop een prijsmaatregel van kracht is wordt uitgezet tegen de tijds-
afhankelijkheid van het prijsniveau. De maatregelen uit de vorige sec-
ties staan hierin weergegeven, waarbij tevens per maatregel is aange-
geven welk doel wordt nagestreefd. Indien alle wegvakken op nationaal
niveau dynamisch worden beprijsd, dan hebben we te maken met een
first-best’ prijsmaatregel, hetgeen maatschappelijk gezien optimaal
zou zijn omdat alle effecten worden doorberekend. Alle andere maat-

Tabel 2 Qverzicht van kenmerken van prijsmaatregelen

Road pricing maatregel Singapore London SR-91 I-15 Tolwegen rekeningrijden kilometerheffing  expressbanen
doel congestie congestie berekbaarheid Dereikbaarheld  infrastructuur ecanomisch BLOrmilich bersiknaarheid
verminderen verminderen optimum optimum
differentiatie  wegvak (] (] O
naar plaats cordan = (] ] O O
retwerk ) O
differentiatie  siatisch O [m} O ]
naar tijd variabel O O —— | o 0
dynmamisch O - (]
prijs nivean 0,25-1.25euro 7.25euro 0854325 eurp 0AF-3406urd 0355088 ewa 2,30 suro 0.03 eurc'km
technek alaktronisch combinatie elaktranisch alaktronisch combinatie elekircnisch elekiionisch elekiraniich
gebruik o o O
opbrengsten  infrastiucivur O - O
verlagen o O
belastingen
afing] O -
prm—_ = 5 -
frondsen
effecten fauTe [} [ ] m] o |
‘:uﬂl-l'.'ktl_id O O (] | | O
modaliteit (=] (] - (] a a -
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regelen zijn zogenaamde ‘second-best’ prijsmaatregelen die veelal
praktisch haalbaar zijn, maar niet alle effecten optimaal doorrekenen
aan de weggebruikers {zie ook Ubbels en Verhoef, 2003).

Fliguaur 12 rubmitedijic nhasau s differeailstio in tjd van prijsmaatregelen in relathe 108 doelstellingen

dynamisch .""—"_'H'l
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dynamisch
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virriabel : i| gedifferenticerd
schema : :
| i I rekeningripden | Kilometerheffing
vaste igkinnes Eﬂgéd-ﬂ'ﬂw.‘llmrrd
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axterne kosten O bereikbaarheid garanderen
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Gekdeurde viakken zijn werkelijke projecten. Witte viakken ziin plannen voor
Nededard.

4. Ontwerpen van prijsmaatregelen

In het ontwerp van een prijsmaatregel en in de keuze om uiteindelijk
een maatregel in te voeren, spelen de verwachte effecten {en in hoe-
verre doelstellingen gehaald worden) een grote rol. De overheid zal
door middel van prijsmaatregelen proberen zo goed mogelijk een doel
te bereiken, hijvoorbeeld het verminderen van de congestie. Hierbij
dient de overheid rekening te houden met praktische beperkingen,
zoals de mogelijkheid om slechts een deel van het netwerk te heprijzen
en een maximum prijs veor een wegsegment, hetgeen leidt tot een
‘secaond-best’ prijsmaatregel. De reizigers kunnen reageren op de prijs-
maatregelen deor hun gedrag aan te passen, bijvoorbeeld door een
ander vertrektijdstip of andere route te kiezen. Door de gedrags-
aanpassingen van de reizigers en de praktische haalkaarheid in acht te
nemen kan ex-ante worden berekend wat de beste prijsmaatregel op
het netwerk zou zijn.

In het MD-PIT onderzoek zal een model worden ontwikkeld dat kan
worden gebruikt als ondersteuning bij het ontwerpen van prijsmaat-
regelen. Voor een bepaald type prijsmaatregel met een gegeven diffe-
rentiatie in plaats en lijd en een gegeven doelstelling (zie ook Tabel 1),
kan worden berekend wat de optimale prijsniveaus zijn op de schakels
in het netwerk voor teder tijdstip. Conceptueel zijn er twee actoren in
het model, namelijk reizigers en de netwerkbeheerder, meestal de over-
heid. De overheid stelt een prijsmaatregel voor en de rejzigers reageren
op die prijsmaatregel door hun gedrag aan te passen. Vervolgens
hekijkt de overheid of haar doelstelling is gehaald. Zo niet, dan zal de
overheid de prijsmaatregel bij moeten stellen, waarop de reizigers
wederom kunnen reageren. Dit herhaalt zich totdat de overheid de
doelstelling haeft bereikt en er geen veranderingen meer plaatsvinden,

Dit proces kan worden beschreven in speltheoretische termen. De
spelers zijn de twee actoren, waarbij beide spelers een andere
{tegenstrijdige) doelstelling hebben, De overheid is de leidende speler
en stelt prijsniveaus vast waarop de reizigers slechts kunnen reageren,
Het uiteindalijk optimale prijsniveau beschrijft een evenwicht dat in de
speltheorie bekend staat als een zogenaamd Stackleberg oplossing.
Met behulp van speltheoretische concepten kan het gedrag van de
spelers uiteindelijk als een wiskundig model worden geformuleerd.
Het model bestaat uit twee componenten, zie 0ok Figuur 2. De eerste
compenent beschrijft de doelstelling van de overheid, waarbij de over-
heid prijzen bepaalt. De tweede component is een verkeersmodel dat
verkeersstromen op een netwerk simuleert, waarbij de reizigers reage-
ren op de prijsmaatregel. Hieronder worden de twee componenten
kort beschreven.

Flguur 1: Wisselwerking tussen overheid an reizigers

Overheid

—L -

Prijsstediing

prijzen wetEeersitromen

Reizigersgedmg

Reizigers

4.1 Component prijsstelling

In de eerste component wordt de prijsstelling berekend, gegeven het
type prijsmaatregel dat wordt bekeken, de doelstelling van de overheid,
de {venwachte) verkeerseffecten en eventuele praktische beperkingen
aan de prijsmaatregel.

In het model kunnen per wegvak en per tijdstip prijzen worden
bepaald. Hierdoor is het mogelijk om plaats- en tijdsafhankelijke prijs-
maatregelen door te rekenen, waarbij de prijs wordt bepaald deor de
mate van congestie, Uiteraard is het ook mogelitk om eenvoudigere
prijsmaatregelen zoals een vaste prijs op een selectie van wegvakken
(bijvoorbeeld een cordon) te analyseren.Van tevoren dient dus te wor-
den bepaald welk type prijsmaatregel men wil bekijken.

Naast het type is cok van belang wat de doelstelling van de overheid is.
ledere doelstelling zal andere prijsniveaus geven. Daarnaast is de
besteding van de opbrengsten van invlced op de acceptatie van de
prijsmaatregel door de reizigers en zou hierdeor indirect van invloed
kunnen zijn op het gedrag van de reizigers. Dit eventuele effect zal niet
worden meegenomen in het model,

Er kunnen bepaalde beperkingen worden meegenomen in de prijs-
stelling. In een‘first best’ prijsmaatregel kan het voerkomen dat bepaal-
de wegsegmenten in het netwerk een hele hoge prijs krijgen op een
bepaald moment. Dit ongewenste effect kan worden opgelost in een
'second best’ prijsmaatregel door een bovengrens te stellen aan de
prijs. Verder kan worden meegenomen dat een prijsmaatregel een
vloeiend vertoop moet hebhen over de tijd om reizigers niet voor grote
verrassingen te [aten staan.

Uiteraard zal het gedrag van de reizigers moeten worden meegenomen
bij het berekenen van de prijsniveaus, aangezien te verwachten is dat
bepaalde reizigers hun routes, vertrektijdstip en modaliteit zullen wij-
zigen zodra een prijsmaatregel van kracht is. Deze invloed komt tot uit-
drukking in de tweede component die het reizigersgedrag simuleert,
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4.2 Component reizigersgedrag 4.3 Mathematische formulering van het probleem

Het reizigersgedrag wordt gesimuleerd door middel van een dyna-
misch verkeerstoedelingsmaodel, In zo'm model wordt de dynamische
vervoersvraag {het aantal ritten per herkomst en bestemming per tijd-
stip) en het aanbod van infrastructuur (het verkeersnetwerk} met elkaar
gecanfronteerd waaruit een netwerkbelasting volgt met informatie
over intensiteiten, snelheden, reistijden, etc. Het model dat zal worden
gebruikt is gebaseerd op INDY, een model beschreven in Bliemer et al.
{2003). INDY oerekent voorspellingen voor het dynamische routekeuze-
gedrag op lange termijn. Dit model zal worden uitgebreid met een
module die het vertrektijdstipkeuzegedrag beschrijft en een eenvoudi-
ge module voor modaliteitskeuze. Deze drie gedragsreacties van reizi-
gers geven de belangrijkste effecten op prijsmaatregelen weer, Zie
Joksimovic et al. {2002) voor meer informatie over gedragsaanpas-
singen van reizigers in een dynamisch verkeerstoedelingsmodel.
In het model worden alle reizigers geacht het {subjectief) best beschik-
bare alternatief te kiezen, waarbij ieder alternatief een bepaalde
hoeveelheid nut of negatief nut geeft. Een alternatief bestaat uit een
combinatie van modaliteit, vertrektijdstip en route. Het negatief nut
voor een alternatief bestaat dan ender andere uit
+  negatief nut door de reistijd van de deshetreffende modaliteit die
geldt bij dat vertrektijdstip en die route;
- negatief nut door afwijkingen van het gewenste vertrektijdstip
en/clgewenste aankomsttijdstip;
+  negatiefl nut door de prijs die betaald moet worden voor het
gebruik van de infrastructuur.
Het maodel veronderstelt dat individuele reizigers proberen hun nut te
maximaliseren, oftewel hun negatief nut te minimaliseren. In feite is het
verkeerstoedelingsmodel een spel op zich waarbij iedere reiziger een
speler is die zijn eigen nut probeert de maximaliseren zonder rekening
te houden met de andere spelers.
De gemodelleerde gedragsreacties van reizigers op prijsmaatregelen
dienen gekalibreerd te worden. Uit ervaringen in het buitenland met
verschillende soorten prijsmaatregelen hebben we een redelijk idee
van hoe reizigers hun gedrag kunnen aanpassen. Of, en in welke mate
dergelijke gedragsaanpassingen als gevolg van prijsbeleid in
Nederland zullen optraden kan uiteraard nog niet op basis van empiri-
sche gegevens met zekerheid worden gezegd. We willen het gedrag
van Nederlandse reizigers daarom expliciet onderzoeken. Hier ontstaat
een kip-ei probleem, want hoe onderzoek je iets dat er nog niet is? Het
is dus niet megelijk om ‘revealed preference’ onderzoek te doen, maar
in plaats hiervan zullen we binnen dit onderzoek gebruik maken van
‘stated preference’ onderzoek om gedragsreacties van personen te
onderzoeken (zie Louviere, et.al, 2002). In dit cnderzoek worden aan
respondenten toeakomstige situaties en alternatieven voorgelegd waar-
uit zij de beste mogen kiezen. De toekomstige situaties worden op sy-
stemnatische wijze geconstrueerd en gevarieerd. Om de keuzes voor
respondenten zo reéel mogelijk te maken, zijn ze gebaseerd op het
huidig reisgedrag van de respondent.
Met de verzamelde data over individueel keuzegedrag is het mogelijk
om keuzemodellen te ontwikkelen. De keuzemodellen geven verwach-
tingen over welk percentage van de reizigers voor welk alternatief zal
kiezen. Er zijn verschillende modeltechnieken om keuzegedrag van
reizigers te modelleren. In deze studie gebruiken we discrete keuze-
modellen gebaseerd op nutstheorie (Ben-Akiva en Lerman, 1985),

De twee componenten kunnen beide wiskundig worden geformuleerd.
De component vocr de prijsstelling is relatief eenvoudig en probeert in
een niet-lineair programmeringsprobleem (NLP) de doelstellingsfunc-
tie van de overheid te optimaliseren, gegeven de beperkingen aan de
prijsmaatregel. De component voor het reizigersgedrag is aanzienlijk
meer complex en kan niet worden geformuleerd als een zenvoudig’
NLP probleem, maar kan worden beschreven met behulp van een zo-
genaamde variational inequality {V1} formulering, zie Bliemer en Bovy
{2001).

De wisselwerking tussen de twee componenten beschrijft zoals gezegd
een spel tussen de actoren overheid en reizigers,waarbij de overheid de
leidende actor is. Deze wisselwerking kan wiskundig worden beschre-
ven in een zogenaamd bi-level probleem, waarbij in de ‘upper level' de
optimale prijsstelling wordt berekend via een NLP probleem en in de
‘lovier level het reizigersgedrag wordt bepaald door een VI probleem
op te lossen, Dergelijke bi-level structuren zijn al eerder in de literatuur
beschreven voor statische prijsmaatregelen (Yang, 1996), waarbij de
prijs dus niet varieert in de tijd. In het MD-PIT onderzoek zal worden
gekeken naar de meer realistische dynamische bi-level problemen
waarover nog weinig oekend is. Het oplossen van ean zo'n probleem is
erg complex en er zal uitgebreid aandacht worden besteedt aan moge-
lijke (efficiente} algoritmes.

5. Conclusies

Er is gekeken naar verschillende scorten prijsmaatregelen in het
buitenland. De belangrijkste conctusie die hier uit getrokken kan wor-
den is wellicht dat prijsmaatregelen werken. In alle gevallen treden de
bedoelde effecten op, als zijn ze soms wat grootte betreft anders dan
verwacht.Een tweede condlusie js dat de doelstelling voor het invoeren
van de prijsmaatregel direct verband houdt met het ontwerp van een
prijsmaatregel. Een eenduidige doelstelling is dus belangrijk.

De gedragseffecten die optreden bij de beschouwde projecten blijken
met name te bestaan uit aanpassingen van route, vertreklijd en ver-
voerwijze, Welke effecten optreden en hoe groot ze zijn is ook weer
afhanrkelijk van het ontwerp van de prijsmaatregel.

Er zijn de veelbelovende technieken om het ontwerp en de optimale
prijs te testen, maar tot nu toe zijn deze alleen nog statisch toegepast.
Binnen het MD-PIT wordt worden daarom modellen ontwikkeld die de
optimale prijs in een dynamische omgeving kunnen berekenen. Dit is
nodig ormndat congestie in beginsel een dynamisch fenomeen is en veel
prijsmaatregelen hierop afgestermnd worden door een vorm van diffe-
rentiatie in de tijd.

Do literariuurlijst vindt u op wiw.connekt.nl
Noten
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Road pricing en bereikbaarheid™:

Implicaties voor bereikbaarheidsmaten en

een verkennende toepassingsstudie

Taede Tillema?, Bert van Wee®, Tom de Jong’
Samenvatting

Ondanks de belangrijke plaats van bereikbaarheid in de transportgeo-
grafie, zijn in onderzoek de mogelijke geografische bereikbaarheidsef-
fecten door inveering van read pricing maatregelen onderbelicht
gebleven. Bereikbaarheid kan worden geoperationaliseerd door bereik-
baarheidsmaten. Geografische bereikbaarheidsmaten bestaan over het
algemeen uit een mogelijkheden/locatiecomponent en een weer-
standscomponent. Ze kennen een aantal tekortkomingen om de effec-
ten van road pricing op de geografische bereikbaarheid te kunnen vast-
stellen, Daarom werden in dit artikel richtingen gegeven om bereik-
haarheidsmaten meer valide te maken. In een verkennende simula-
tiestudie is gekeken naar de mogelijkheden om een deel van deze
tekortkomingen op te lossen door het incorporeren van veranderingen
in kosten en reistijden door road pricing. In de analyses js gebruik
gemaakt van de contourmaat met een eenvoudige aangepaste kosten-
functie, De simulatiestudie kan als een eerste peging worden gezien in
het aanpassen van bereikbaarheidsmaten met een meer realistische
kostencomponent. Het doel van de gepresenteerde simulatiestudie is
niet zozeer om een gedetailleerd overzicht van bereikbaarheidseffec-
ten van road pricing te geven. Wel geeft de simulatiestudie een eerste
inzicht in mogelijke bereikbaarheidseffecten. De simulaties laten zien
dat wanneer road pricing een voordeel oplevert in de vorm van een
congestiereductie, road pricing niet veor alle mensen tot een bereik-
baarheidsverlies hoeft te leiden. De bereikbaarheidsmaten moeten
echter wel verder worden aangepast en gevoeligheidsanalyses moeten
worden uitgebreid om betrouwbare uitspraken te kunnen doen met
betrekking tot bereikbaarheidseffecten van road pricing voor verschil-
lende actortypen.
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1. Inleiding

Een belangrijke reden vanuit beleidsoogpunt om een yorm van road
pricing in te voeren is om de congestie op de Nederlandse wegen te
verminderen. Met behulp van road pricing kunnen de marginale kasten
(waaronder de congestiekosten} voor het verplaatsen meer direct
gekoppeld worden aan het gebruik van de weg. In combinatie met een
verlaging of afschaffing van de vaste fiscale kosten, zoals bijvoorbeeld
de motorrijtuigenbelasting, wordt dan gesproken van een variabilisatie
van kosten. Het principe is dat de gebruiker meer meet betalen naar-
mate hij meer rijdt en dus meer bijdraagt aan de fileproblemen (zie ook
Pigou, 7920). Dit moet leiden tot een reductie in het aantal autckilome-
ters en daardoor tot een betere bereikbaarheid, Belangrijk punt hierbi
is de vraag wat met een "hetere bereikbaarheid ' vwordt bedoeld. Er kan
een onderscheid worden gemaakt tussen infrastructuur gerelateerde
bereikbaarheid en geografische bereikbaarheid (Levine and Garb,
2002). Bij infrastructuur gerelateerde bereikbaarheid wordt vooral
gekeken naar de netwerkafwikkeling. Weinig oponthoud door files leidt
dan tot een betere bereikbaarheid. Bij geografische bereikbaarheid
vsordt naast weerstanden op netwerkniveau ook gekeken naar de toe-
gankelijkheid van locaties van activiteiten, zoals bijvoorbeeld werk-
locaties. Hierdoor ontstaat een ander soort bereikbaarheidsmaat. Het
verschil tussen beide benaderingen kan worden uitgelegd aan de hand
van een voorbeeld met de Randstad als uitgangspunt. Door het grote
aantal files in de Randstad en de zwaarte daarvan is de bereikbaarheid,
volgens bereikbaarheidsmaten die zich alleen op de infrastructuur-
kenmerken richten, laag. Echter,in de Randstad zijn ten opzichte van de
rest van Nederland ook veel activiteitenlocaties binnen relatief korte
afstand en reistijd te vinden. Vanuit een geografisch perspectief bezien
is de bereikbaarheid voor inwoners van de Randstad daardoor mis-
schien wel beter dan voor inwoners in de rest van Nederland. Zo blijkt
uit Geurs en Ritsema van Eck (2001} dat inwoners van de Randstad,
ondanks de files, meer banen hinnen bereik hebben dan elders in
Nederland.
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Dit artike! richt zich op de relatie tussen road pricing en gecgrafische
bereikbaarheid. Er zijn weinig studies uitgevoerd naar de (mogelijke)
geografische effecten van road pricing. De uitgevoerde studies hebben
vocornamelijk betrekking op locatie-effecten van road pricing, zoals
verandering van woon- er/of werklocatie (Arnott,1998; Anas and Xu,
1999; Muconsult, 2600; Eliassen, 2002; Mattsson and Sjolin, 2003). De
resultaten zijn echter vaak niet eensluidend. Naar de bereikbaarheidsef-
fecten van road pricing is vrijwel geen onderzoek uitgevoerd, Dit
ondanks het feit dat actoren mede op basis van hun gepercipicerde
bereikbaarheid locatiebeslissingen nemen. Door bereikbaarheidsef-
fecten in te schatten, kan inzicht verkregen worden in de vraag hoe de
(perceptie van) bereikbaarheid van actoren onder invioed van road
pricing verandert, Deze bereikbaarheidseffecten kunnen vervolgens
worden gebruikt voor een inschatting van toekomstige veranderingen
in locatickeuze .

Met bereikbaarheidsmaten kunnen kwantitatieve analyses van bereik-

baarheid worden uitgevoerd. Er bestaan verschillende categorieén

maten. De weerstandfuncties van geografische bereikbaarheidsmaten

die momenteel in onderzoek worden gebruikt, kennen een aantal

tekortkomingen indien de effecten van road pricing op de geografische

bereikbaarheid ingeschat moeten worden. Volgend uit deze tekort-

komingen staan in dit artike! de volgende doelen centraal:

1. Het geven van richtingen vcor verbetering van bereikbaarheids-
maten voor analyse van bereikaarheidseffecten van road pricing.

2. Het geven van een indicatie van het belang van aanpassing van de
weerstandsfunctie van bereikbaarheidsmaten door middel van het
geven van uitkomsten uit een verkennencle simulatiestudie,

Doel 1 vormt de rode lijn in het artikel. In paragraaf 2 worden eerst kort
de belangrijkste geografische bereikbaarheidsmaten besproken en
worden vervolgens tekortkomingen van de gangbare maten met het
oog op road pricing aangegeven. Vanuit de tekortkomingen volgen
verbeteringsvoorstellen, Deze verbeteringsvoorstellen worden uit-
gewerkt in de paragrafen 3 en 4. In paragraaf 3 wordt ingegaan op
verbeteringen aan hereikbaarheidsmaten zonder (expliciet) rekening te
houden met gedragseffecten. Een aantal van de voorgestelde verbete-
ringen wordt toegepast in een verkennende simulatiestudie. Deze
simulatiestudie heeft als deel om de mogelijkheid tot aanpassing van
bereikbaarheidsmaten met een meer realistische kostencomponent te
laten zien. Verder geeft de simulatiestudie een eerste indicatie van de
effecten van road pricing op bereikbaarheid (doel 2). Uiteindelijk doel
van het onderzoek naar aanpassing van bereikbaarheidsmaten (buiten
de scope van dit artikel) is om naast het aanpassen van maten, ook een
vitgebreide simulatiestudie uit te voeren naar de effecten van road
pricing op bereikbaarheid. Paragraaf 4 stipt vervolgens een drietal
verdergaande verbeteringsvoarstellen aan. In paragraaf 5 tenslotte,
volgen de conclusies.

2, Geografische bereikbaarheid en road pricing

Contour- en potentiaalmaten zijn gangbare en vaak toegepaste
geografische bereikbaarheidsmaten. Contourmaten geven het aantal
mogelijkheden (bijvoorheeld banen) aan dat iemand kan bereiken
binnen een gegeven weerstandswaarde (zie ook Geurs en Ritsema van
Eck,2001). Potentiaalmaten aan de andere kant geven een waarde voor
bereikbaarheid die gebaseerd is op het aantal beschikbare mogelijkhe-
den gedeeld door een {afstands)vervalfunctie, Deze vervalfunctie kan
gebaseerd zijn ap afstand, reistijd of kosten. Een grotere afstand zorgt

voor een lagere bijdrage aan de berekende bereikbaarheid (en komt
overeen met een lagere kans dat de rit ook echt wordt gemaakt {inter-
actie)), Naas! contour- en pctentiaalmaten, vormen maten voortko-
mend uit de tijd-ruimte geografie een ander belangrijk onderzoeksveld.
Deze maten onderzoeken of en hoe geobserveerde of aangenomen
activiteitenpatronen van individuen of huishoudens uitgevoerd kun-
nen worden, gegeven bepaalde tijd- en plaatsbeperkingen. Een groot
verschil tussen contour- en potentiaalmaten aan de ene kant en tijd-
ruimte maten aan de andere kang, is dat contour- en potentiaalmaten
meestal op een hoger aggregatieniveau worden toegepast. Een voor-
deal hiervan is dat deze maten relatief snel kunnen worden toegepast.
Voor het kunnen opstellen en toepassen van tijd-ruimte-maten zijn
daarentegen veel data nodig. Voordeel is wel dat uitkemsten realisti-
scher kunnen zijn, omdat tijd- en plaatsheperkingen van individuen
specifiek meegenomen worden.

Geografische bereikbaarheidsmaten bestaan gewoonlijk uit een loca-
tiecomponent aan de ene kant en een weerstandscomponent aan de
andere kant. De locatiecomponent geeft aan welke of welk type activi-
teitenlocaties in de berejkbaarheidsanalyse centraal staan. Zo kan bij-
voorbeeld de bereikbaarheid van banen, winkels, pretparken etcetera
bestudeerd worden. De tweede component, te weten de weerstands-
component, geeft de moeite aan om een bestemming vanuit een
bepaalde herkomst te bereiken. Deze moeite kan worden uitgedrukt in
allerlei compenenten, waarvan de belangrijkste afstand, tjjd en kosten
zijn. Gangbare maten kennen een aantal tekortkomingen indien daar-
mee de effecten van road pricing berekend moeten worden. Ten eerste
komen kosten vrijwel nooit voor in de weerstandscomponent; maestal
bestaat de weerstand uit tijden of afstanden. De weerstandscompo-
nenten 'tijd" en ‘kosten’ kunnen cnder één noemer worden gebracht
met behulp van reistijdwaardering {'Value of Time'). Daarmee kan een-
voudig een extra weerstand als gevolg van road pricing worden toege-
voegd. Ten tweede: om de bereikbaarheidseffecten van een road pri-
cing maatregel op een reéle manier te kunnen beschrijven, moet verder
rekening worden gehouden met het feit dat een desaggregatie naar
verschillende groepen actoren (zoals inkomensklasse van huishoudens,
of huishoudens versus bedrijven) en daarnaast hun mogelijk verschil-
lende percepties van bereikbaarheid gewenst is. Mensen met een hoog
inkcmen hebben bijvoorbeeld een hogere Value of Time’ dan mensen
met een laag inkomen. Dit kan leiden tot bereikbaarheidsverschillen.
Daarnaast kunnen mensen met dezelfde socio-economische en deme-
grafische kenmerken toch een verschillende perceptie van bereikbaar-
heid hebben. Ten derde moeten bereikbaarheidsmaten cok rekening
houden met betrouwbaarheid van reistijden. Actoren blijken betrouw-
baarheid van reistijd namelijk te waarderen (zie ook paragraaf 3.1). Ten
vierde: om een goed heeld van veranderingen in bereikbaarheid te
kunnen vaststellen is daarnaast onderkenning van de mogelijke
gedragseffecten als gevolg van road pricing belangrijk. Zo kunnen er
doar invoering van road pricing veranderingen optreden in het ver-
keersvolume en de temporele verdeling ervan, met tot gevolg andere
reistijden tussen gegeven herkomsten en bestemmingen. Ook kunnen
de locatickeuzen van huishoudens en bedrijven dcor road pricing
worden beinvlced, wat implicaties kan hebben voor hun bereikbaar-
heid. Tenslotte is onderkenning van de mogelijke effecten van terug-
sluizing van heffingsopbrengsten op bereikbaarheid belangrijk.

Bij het aanpassen van de maten kunnen de volgende niveaus worden
onderscheiden, waarhij steeds een detailniveau wordt 1oegevoegd:
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Bereikhaarheid zonder rekening 1e houden met gedragseffecten:
aanpassing maten met realistische kostencomponent.
+  Korte termijn (gedragsjveranderingen als gevolg van road pricing.
+ Lange termijn {gedrags)veranderingen als gevolg van road pricing.
Effecten van terugsluizing van heffingsopbrengsten op bereikbaar-
heid.

In het earste geval wordt bijvoorbeeld de weerstandsfunctie van een
hereikhaarheidsmaat aangepast door een realistische kastenstructuur
in te voeren. Er wordt echter nog niet expliciet rekening gehouden met
veranderingen in bereikbaarheid tussen een situatie zonder en een
situatie met road pricing (zie paragraaf 3.1).In het tweede geval worden
de gedragsveranderingen op de korte termijn, zoals wijzigingen in tijd-
stip of ritfrequentie, onderkend. Hierdoor kunnen korte termijn veran-
deringen in reistijden en -kosten op de bereikbaarheid berekend
worden (paragraaf 4.1). Deze veranderingen hebben nog steeds betrek-
king op de weerstandscomponent. In de derde stap wordt de tijds-
horizon uitgebreid en worden ook lange termijn gedragsveranderin-
gen. met name veranderingen in locatiekeuzen, aangestipt (paragraaf
4.2). Deze veranderingen beinvioeden zowel de locatie- als weerstands-
component, Tenslotte worden in paragraaf 4.3 terugsluizingseffecten
kort meegencomen, Afhankelijk van de wijze van terugsluizing kunnen
zowel de focatie- als weerstandscomponent worden beinvliced.

3. Bereikbaarheid zonder rekening te houden met
gedragseffecten
3.1 Voorstellen tot verbetering

weerstandscomponent
Door gebruik te maken van een gegeneraliseerde kostenfunctie kan de
weerstandscormponent van bereikbaarheidsmaten in kosten worden
uitgedrukt. In een gegeneraliseerde kostenfunctie worden reistijden
vermenigvuldigd met een gemonetariseerde tijdwaardering ('Value of
Time). Aan de zo verkregen kostencomponent kan eenvoudig een
extra heffingscomponent worden toegevaeqd. Een specifiek punt van
aandacht bij een dergelijke aanpassing van bereikbaarhetdsmaten is de
mogelijke niet-tonstante waardering van reistijden. De groatte van
reistijdhesparingen (bijvoorbeeld als gevolg van road pricing) kan van
invloed zijn op de waardering van tijd {Gunn, 2001; Rietveld, 2003). Als
iernand 1 minuut reistijd bespaart kan hij of zij niet echt een andere
activiteit ontplooien, omdat de winst te klein is, Het kan dan gebeuren
dat jemand een tijdwinst van 1 minuut niet of nauwelijks waardeert. Als
iemand daarentegen 20 minuten bespaart kan deze tijd aan een ande-
re activiteit worden besteed. De 20 minuten reistijdbesparing kan dan
retatief gezien hoger gewaardeerd worden dan de winst van 1 minuut.
Daarnaast kan de waardering verschillen tussen een reistijdwinst en
een (even groot) reistijdverlies. Reistijdverliezen wegen in dit geval
zwaarder dan reistijdwinsten {Gunn, 2001; Wardman, 2001). Op een
derde companent van niet-constante waardering van tijd wordt ge-
wezen door Gunn {2001): iemand met een langere reistijd waardeert
reistijdwinsten of —verliezen anders dan lemand met een korte reistijd.

Dit levert echter nog steeds geen realistische kostenfunctie op wanneer
road pricing centraal staat. Belangrijke niet te verdisconteren aspecten
zijn enerzijds de percepties van bereikbaarheid en anderzijds de ver-
schillen tussen groepen mensen en hun berekende of gepercipieerde
bereikbaarheid.Verschillende groepen actoren kennen een verschillen-
de reistijdwaardering en zullen onder road pricing condities een ver-

schillende berekende bereikbaarheid, maar wellicht ook een andere
bereikbaarheidsperceptie hebben. Bedrijven en huishoudens zijn bij-
voorbeeld totaal andere entiteiten met uiteenlopende waarderingen
en percepties. Verder spelen ock verschillen binnen een zelfde entiteit
een belangrijke rol. Huishoudens met een hcog inkomen hebben bij-
voorbeeld gemiddeld een hogere tijdwaardering dan huishoudens met
een laag inkomen. Bij bedrijven geldt verder bijvoorbeeld dat een
transportbedrijf andere prioriteiten heeft dan een advieshbureau.
Bereikbaarheidsmaten moeten dus rekening houden met kenmerken
van verschillende groepen actoren. Deze verschillen tussen entiteiten
zijn uiteraard ook in een situatie zonder road pricing van belang. Maar
het is denkbaar dar de verschillen tussen de berekende en geperci-
pieerde bereikbaarheid in een situatie met road pricing anders zijn dan
in een situatie zonder road pricing, en dat die verschillen niet gelijk zijn
vocr alle groepen actoren. Desaggregatie is dan nodig om vast te
stellen hoe berekende en gepercipieerde bereikbaarheid voor diverse
groepen actoren van elkaar verschillen na invoering van road pricing,
Naast onderscheid in groepen met verschillende karakteristieken moet
rekening worden gehouden met attituden. Personen met dezelfde
sacic-economische en demaografische kenmerken kunnen toch een
ander gedrag vertonen. Dit kan het gevolg zijn van een verschil in
attitude. Relevante attituden zijn bijvocrbeeld attituden ten opzichte
van bepaalde vervoenwijzen of locaties. Van Wee et al. (2002) laten zien
dat binnen homogene groepen van mensen (met betrekking tot
bijvoorbeeld leeftijd of inkomen) bepaalde preferenties of attituden
invloed kunnen hebben op de impact van ruimtelijke inrichting op
reisgedrag. Daarnaast laten ook Kitamura et al. (2002) en Bagley en
Mokhtarian (2002) het belang van attituden als verklarende factor voor
mobiliteitsgedrag zien.

Nauws gerelateerd aan tijdwaarderingen zijn de waarderingen van
betrouwbaarheid van reistijd. Door invoering van road pricing in een
congestiegevoelig gebied kan de betrouybaarheid van reistijd toe-
nemen. Het is belangrijk om waarderingen van betrouwbaarheid van
reistijden mee te nemen in de weerstandscomponent van bereikbaar-
heidsmaten. Betrouwbaarheid van reistijd blijkt namelijk wel degelijk te
worden gewaardeerd. Voorbeelden van studies met betrekking tot
betrouwbaarheid van reistijd zijn Bates et al.(2001), Lam en Small (2001}
en Noland en Polak {2001). Een deel van de aangestipte wijzigingen in
deze paragraaf zijn meegenomen in de simulatiestudie, die beschreven
wordt in paragraaf 3.2.
3.2 Simulatiestudie
3.2.1 Doorgevoerde aanpassingen
bereikbaarheidsmaten
In een simulatiestudie is de weerstandscomponent van bereikbaar-
heidsmaten asngepast door uit te gaan van een gegeneraliseerde
transportkostenfunctie. Als maat voor bereikbaarheid is de contour-
maat gekozen, omdat deze maat veel gebruikt wordt in geografisch
onderzoek en een verbeterde kostenfunctie goed kan worden
ingepast. Potentiaalmaten zijn net als contourmaten gangbare maten
en kunnen eveneens toegepast worden in de gebruikte GIS-applicatie
Flowwmap (zie http//flowmap.geog.uu.nl), Daarom is de potentiaalmaat
gebruikt in een gevoeligheidsanalyse om aan te geven dat verschil-
lende maten een verschillend beeld van bereikbaarheid onder road
pricing kunnen geven.
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In de simulatiestudie zijn een aantal van de in paragraaf 3.7 vocrgestel-

de aanpassingen meegenomen. Gegevens om alle voorgestelde aan-

passingen door te voeren zijn echter niet voorhanden. De simulatie-

studie dient dan ook vooral om aan te geven welke bereikbaarheids-

effecten kunnen optreden wanneer de weerstandsfunctie ten opzichte

van de huidige situatie wordt verbeterd. Specifiek doorgevoerde

aanpassingen zijr:
Toepassing van een tijdwaardering voor mensen met een
gemiddeld inkomen™ in de reguliere analyses en toepassing van
een (andere) tijdwaardering voor de groep mensen met een hoog
inkomen alleen in een beperkte gevoeligheidsanalyse voor
inkomen. De tijdwaardering voor alle mensen bkinnen een
inkemensgroep is gelijk verondersteld.

+  Toepassing van een road pricing component.

+ Introductie van een simpele congestie{reductie) component.

De inpassing van een simpele congestiereductie component kan
gezien worden als het meenermen van het effect van een gedeeltelijke
gedragsverandering op de korte termijn. Dit is een toevoeging op de
aangestipte veranderingen in paragraaf 3.1. Er wordt verondersteld dat
gedragsveranderingen leiden tot een congestiereductie zonder
axpliciet in te gaan op welke gedragsveranderingen hiertoe leiden. Een
algemene vermindering van congestie {voor alle pericden en in het
hele netwerk) is echter wel een starke versimpeling van de werkelijk-
heid. Paragraaf 4.1 geeft daarom een uitgebreide eschrijving van korte
termijn gedragseffecten.

3.2.2 Karakteristieken simulatiecpzet

Het gebruikte studiegebied bestaat grofweg uit de stadsgewesten van
Utrecht en Amersfoort {zie figuur 3.1 en 3.2). De cost-west afstand van
het studiegebied bedraagt ongeveer 60 kilometer en de noord-zuid
afstand 30 kilometer. Als road pricing maatregel is gekozen voor een
kilometerheffing op alle autosnelwegen binnen dit studiegebied.
Hierbi] is uitgegaan van een heffingshoogte van 3,2 eurocentkilometer
conform de 7 guldencent heffing die gevonden kan worden in de
hoofdpunten van de Miljoenennota 2001

Om een bereikbaarheidsanalyse te kunnen uitvoeren, moet bepaald
worden wat het object is van bereikbaarheid, oftewel welk type locaties
wordt meagenomen in de analyse. Als bestemming is gekozen voor het
aantal banen op 4-cijferig postcodeniveau. Deze banen moeten bereikt
worden vanuit de woonlocaties. Op basis van het Onderzoek
Verplaatsingsgedrag 2000 (C85, 2000) is het ruimtelijk patroon van
banen per gemeente en per inkomensgroep binnen het studiegebied
bepaald. Het studiegebied kan gezien worden als een afgesloten
geheel. In de bereikbaarheidsanalyse is alleen gekeken naar de bereik-
baarheid van banen binnen het studiegebied. Deze banen moeten
bereikt worden vanuit de woonlocaties in het studiegebied. Naast het
vaststellen van het type activiteitiocaties dat meegenomen wordtin de
analyse,is de weerstand om van de herkomst- naar de bestemmingslo-
catie te gaan een andere cruciale factor in een bereikbaarheidsanalyse.
Om de weerstandscomponent van de bereikbaarheidsmaten te mone-
tariseren zijn values of time (tijdwaarderingen} gebruikt. De toegepaste
waarden zijn afgeleid uit HCG {1998), Hensher (2007) en Wardman
(2001). In de simulatiestudie zijn values of time meegenomen voor
mensen met een gemiddeld inkomen met vervoerwijze auto en motief
woon-werk. Verder is er een onderscheid gemaakt in tijdwaarderingen
tussen vrije afwikkelings- en congestieomstandigheden. De gehanteer-

de values of ime voor mensen met een gemiddeld inkomen, vervoer-
wijze auto en motief woon-werk zijn 4,1 euro/uur vocr free flow
omstandigheden en 6,4 euro/uur voor congestieomstandigheden.
Tijdwaarderingen in congestie zijn namelijk hoger dan bij vrije afwikke-
ling (zie paragraaf 3.1).

Flguur 3.7 llgging studiegebied binnen Nederland
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Figuur 3.2: studiegebbed met Utrecht en Amersfoort gemarkeerd
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Omdat road pricing zich voornamelijk richt op het reduceren van con-
gestie, met name in de spits, zijn op basis van de Nederlandse congestie
top 5C {AVV, 2002) punten/segmenten in het autosnelwegennet van het
studiegebied geselecteerd waar vaak congestie voorkomt. GIS-applica-
ties, zoals Flowmap, kennen in tegenstelling tot verkeersmodelten geen
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dynamische netwerktoedeling en modelleren geen voertuigstromen,
Congestie is daarom gemodelleerd door de reistijden (die uitgaan van
een situatie zonder congestie) op de congestiegevoelige wegvakken in
beide rijrichtingen te verhogen. Op de congestiegevoelige punten uit
de file top 50 is de reistijd vermenigvuldigd met een factor 7, waardoor
een filesnelheid tussen de 15 en 20 km/uur (bij een free flow snelheid
van 120 km/uur) wordt gerealiseerd. Deze snelheid wordt gezien als
een redelijke benadering vocr de snelheid in (zware) congestieom-
standigheden. Naast de verhoging van de weerstand op de congestie-
gevoelige wegvakken is de reistijd op alle andere netwerklinks ver-
hoogd met een factor 0,2 om te simuleren dat tijdens de spits de reis-
tijden ook op overige wegvakken fanger zullen zijn. Dit is uiteraard een
vrij grove benadering, maar zcals reeds eerder aangegeven staat de
ontwikkeling van een aanzet tot een operaticnele methcdclogie
voecrap.

Er is van uitgegaan dat invoering van road pricing zal leiden tot een
reductie van de congestie en een afname van de reistijden, De prijs-
stijging van 3,2 eurocent per kilcmeter (als gevolge van road pricing) is
een variabele kostenstijging van 25 procent ([gewogen gemiddelde
voar benzine, diesel en LPG aute’s). Wanneer een variabele kostenelas-
ticiteit van -0,4" wordt aangenomen, dan zal het autogebruik met 10
procent afnemen, Verscheidene simulaties met het Landelijk Model
Systeem (zie voor de daarmee berekende autputetasticiteiten Van der
Waard, 1990} hebben geleid tot de vuistregel dat elke procent reductie
in autogebruik tot een cangestiereductie van 2 tot 5 procent zal leiden,
In deze studie is verondersteld dat de afname van de congestie 5
procent is, omdat road pricing zich specifiek richt op congestie-
gevoelige wegvakken, waardocr iedere procent afname van het auto-
gebruik een relatief grote invloed heeft op het congestieniveau.
Gegeven de 10 procent reductie in autogebruik is een congestie-
reistijdreductie van 50 procent verondersteld:, Deze reductie betekent
dat de congestiereistijd {extra reistijd in congestie) op een link gehal-
veerd wordt, Deze reductie is toegepast cp alle links in het studieg-
ebied. In werkelijkheid kan doaor de kilometerheffing op autcsnehwvegen
een deel van het verkeer besluiten om een andere route te nemen.
Hierdoaor zou het drukker kunnen worden cp het onderliggend wegen-
net en kan de reistijd op het enderliggend wegennet zelfs langer wor-
den. Er spelen echter ock neg andere gedragseffecten ean rol (zie para-
graaf 4.1 en 4.2), Deze veranderingen {vertrektijdstip, vervoerwijze,
frequentie, locaties) kunnen uiteindelijk toch voor een afname van de
verkeersintensiteit op het onderliggend wegennet zorgen. Voor een
nauwkeuriger inschatting van de effecten van road pricing zijn model-
simulaties met een verkeerskundig netwerkmodel en daarmee ver-
kregen reistijden nodig (zie paragraaf 3.2.4 en 4.7).

3.2.3 Simulatieresultaten:
spitsperiode en kilometerheffing

Een belangrijk doel van een eventuele invoering van road pricing is om
een congestiereductie te bewerkstelligen. In de spitspericden kcmen
vaak en op veel plaatsen zware files voor. Daarom is het vooral interes-
sant om naar spitsperioden te kijken. Cangestiereductie in de spits kan
als een batencomiponent van road pricing worden gezien, De simutaties
hebben betrekking op woon-werk reizigers met een gemiddeld
inkomen, Het studiegebied is opgedeeld in zeshoekige herkomstzanes
(hexagonen) met een riblengte van 1 kilometer. Voor elke herkomst-
zone is bepaald hoeveel banen binnen het studiegebied bereikbaar zijn
voor mensen wonend in zo'n herkomstzone. Figuur 3.3 laat de zones in

grijs (of zwart) zien waarvoor bereikbaarheid (voor mensen wonend in
zo'm zone} met road pricing €n bijbehorende congestiereductie hoger
is. Als weerstandsgrens is een in kosten uitgedrukte reistijd van 30
minuten’ gehanteerd. Te zien is dat veel meer zones beter bereikbaar
zijn met dan zonder road pricing.Voor de meesta zones (82 procent van
de gearceerde zones) geldt dat het verschil in aantal bereikbare banen
maximaal 10.000 is. Ten opzichte van het totale aantal beschikbare
banen in het gehele studiegebied komt deze klasse overeen met een
verschilpercentage van 0 tot 7 procent. Binnen deze klasse is het ver-
schil voor angeveer de helft van de zones niet groter dan 3500 bereik-
bare banen. Voor de witte gebieden binnen het studiegebied geldt ver-
der dat de bereikbaarheid niet verbetert door road pricing.

In figuur 3.4 wordt dezelfde situatie als in figuur 3.3 beschreven, Nu zijn
echter de procentuele verschillen in het aantal bereikbare banen weer-
gegeven ten opzichte van het aantal banen dat mensen wonend in een
zone in de voorsituatie zonder road pricing kunnen bereiken. De resul-
taten met ingevoerde prijsmaatregel lijken nu gunstiger dan in figuur
3.3, Vocral in het zuidelijk en ocostelijk deel van het studiegebied is de
relatieve toename van bereikbaarheid groot. Omdat het absoluut te
bereiken aantal banen voor deze zones laag is, zin de relatieve ver-
schillen groat bij een kleine absclute verandering. Bij de relatief gun-
stige bereikbaarheidseffecten van de kilcmeterheffing in de simula-
tiestudie moet wel een kanttekening worden gemaakt. De bereikbaar-
heidsbaten worden gerealiseerd door reistijdwinsten, Hiervoer is een
afname van het autogebruik in congestieperioden noodzakelijk. De
reguliere simulaties zijn uitgevoerd voor de middelste inkomensgroep.
Het autogebruik zal meer dan gemiddeld afnemen bij mensen met een
lager inkomen. De afname van het autogebruik zal door de betreffende
mensen negatief worden becordeeld, maar dat zijn niet de mensen
waarvoer de simulatie is uitgevoerd. Bovendien is de negatieve waarde-
ring van de mensen die hun gedrag aanpassen, niet meagenomen in de
berekende bereikbaarheidsmaten. Het verdient daarom aanbeveling in
de toekomst de effecten van road pricing op hereikbaarheid te bereke-

Verschil in aantal bereikbare banen per herkoms zone: read pricing - geen road I
pricing eegenomen bereikbaarheid met 1oad gricingl: conourmaat

Verschil in samtal bereikbare banen: |
= T-TOO [ 7%
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Zelfde dtuatie als figuur 3.3 maar mu met procentuels veranderingen algezet tegen
baraitkbaarheid per zone sonder road pricing met file.

Vierschil (%) in aantal bereikbare banen:
00110
= [D-20P%%
= 20-320%
M = 30-50%
M - 5000
| b leres

nen met een ruimtelijk transportmodel, waarin verschillende
inkomensgroepen zijn opgenomen. De resultaten zouden dan wel
eens kunnen afwijken van de hier gepresenteerde resultaten. Verder
moet er rekening mee worden gehouden dat de veronderstelde afna-
me van congestie op niet-hoofdwegen deor routeveranderingen min-
der gunstig kan uitpakken dan verondersteld (zie ook paragraaf 3.2.2}.
Door het gebruik van een {verkeerskundig) netwerkmaodel, kunnen de
uitkomsten hieromtrent werkelijkheidsgetrouwer worden gemaakt. In
paragraaf 3.2.4 wordt nog wat dieper ingegaan op de relevantie van de
resuitaten.

3.2.4 Conclusies enp noodzakelljke

uitbreidingen simulatiestudie
De simulatiestudie heeft laten zien dat het goed mogelijk is om verbe-
teringen in de wearstandscomponent aan te brengen, Uit de analyses,
op basis van aangepaste maten, is vervolgens gebleken dat, exacte
resultaten in het midden latend, de geggrafische bereikbaarheid onder
road pricing condities niet overal hoeft af te nemen, Soms kan deze
zelfs toenemen. Cm uitkomsten op een goede wijze te interpreteren
zijn enkele gevoeligheidsanalyses uitgevoerd voor:
= Een ander congestiereductiepercentage.
»  Een andere heffingshoogte.
«  Een andere inkomensklasse.
+  Een andere bereikbaarheidsmaat.

De gevoeligheid voor het reductiepercentage is onderzocht door dit
percentage te verlagen van 50 naar 33 procent. Uit deze analyse blijkt
dat verlaging van het percentage leidt tot een afname van de bereik-
baarheid onder road pricing condities. Nog steeds blijkt de bereikbaar-
heid met road pricing duidelijk beter te zijn dan zonaer road pricing.
Belangrijker is echter dat de gevoeligheid voor het gehanteerdea per-
centage groot is. In verdere simulatiestudies moet hier meer aandacht

aan worden besteed. In plaats van het uitvoeren van een gevoelig-
heidsanalyse voor verschillende reductiepercentages zou het beter zijn
om voor de bepaling van netwerkeffecten van road pricing de GIS-
applicatie te integreren met een verkeerskundig netwerkmodel (zie
paragraaf 4.1},

Cok met betrekking tot de heffingshoogte is een eenvoudige gevoelig-
heidsanalyse uitgevoerd, De prijs is verhoogd van 3,2 eurocent/kilo-
meter naar 4,5 eurocent kilometer (10 guldencent/kilometer). In de
analyse is uitsluitend naar de invloed van prijs gekeken. Het reductie-
percentage is gelijk gehouden {50 procent). In werkelijkheid zal dit per-
centage waarschijnlijk hoger zijn dan bij een heffing van 3.2 eurocent.
De resultaten laten een logisch beeld zien: prijsverhoging leidt tot een
afname van bereikbaarheid onder read pricing condities. De gevoelig-
heidsanalyses moeten in vervolgonderzoek verder uitgebreid worden:
meer verschillende prijshocgten met daaraan gelinkte reductiepercen-
tages (eventueel op basis van een verkeerskundig netwerkmodel).

Wat betreft de gevoeligheid voor inkemen is een gevoeligheidsanalyse
uitgevoerd met de hoogste van de drie inkomensklassen {zie voetnoot
5). De gehanteerde values of time voor hoge inkomens voor free fiow
en congestiecmstandigheden zijn respectievelijk 7,7 en 11,8 euro/uur
(in plaats van respectievelijk 4,1 en 6,4 euro/uur veor de middelste inko-
mensklasse (paragraaf 3.2.2)). Uit de gevoeligheidsanalyse blijkt dat de
bereikbaarheid voor mensen met een inkemen uit de hoogste {van de
drie} klassen na invoering van road pricing meer verbetert dan voor
mensen mat een inkomen uit de middelste klasse. Mensen met een
hoger inkomen kennen doorgaans een hogere tijdwaardering dan
mensen met een lager inkomen. Hierdoor valt de afweging tussen een
lagere reistijd en hogere kosten als gevolg van een tol gunstiger uit
vocr mensen met een hoger in vergelijking tot een lager inkomen. Om
een beter totaaloverzicht te verkrijgen is het belangrijk ook de gevoe-
ligheidsanalyses voor inkomen nader uit te breiden,

Behalve de inhoudelijke gevoeligheidsanalyses is ook het meenemen
van meerdere bereikbaarheidsmaten van belang. Verschillende maten
kunnen een verschillend beeld van de bereikbaarheid geven. Het ver-
krijgen van meer inzicht in de verschillen en de oorzaken daarvan is
belangrijk voor toekomstige bereikbaarheidsanalyses met aangepaste
bereikbaarheidsmaten. In de simulatiestudie is daarem een gevoelig-
heidsanalyse uitgevoerd, waarin de potentiaal- in plaats van de con-
tourmaat is gebruikt. De bereikbaarheidsresultaten zijn wat moeilijker
te interpreteren, omdat nu het aantal (bereikbare} banen wordt
gedeeld door de kosten om er te koman. De resuitaten met de poten-
tiaalmaat komen in grote lijnen overeen met de resultaten verkregen
met de contourmaat: meer zones zijn beter bereikbaar met road
pricing. Bij de potentiaatmaat neemt de bereikbaarheid onder road
pricing voaral toe in het westelijk en centraal gelegen gedeeite van het
studiegebied. In het {uiterste} costen neemt de bereikbaarheid met
road pricing af. De contourmaat laat dit onderscheid tussen het ooste-
lijk en westelijk deel niet zien. Een belangrijke ocrzaak voor de verschil-
len, ook al zijn ze relatief klein, kan liggen in de verschillende werking
van beide bereikbaarheidsmaten, Bij de contourmaat zijn alle banen die
binnen de aangenomen weerstandsgrens vanaf de woonlocatie liggen
even goed bereikbaar. Bij potentiaalmaten wordt geen vaste grens
gehanteerd en neemt de (kans op) interactie geleidelijk af bij toe-
nemende weerstand. Dit verschil in analyseaanpak kan een effect op de
rasultaten hebben, helemaal wanneer gevoeligheden groot zijn.
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Andere meer specifieke corzaken voor het verschil kunnen liggen in de
gehanteerde vervalparameter of in de aard van de potenttaalmaat,
waarbij (extreem) korte afstanden de resultaten sterk beinvloeden. Het
net wel of niet aanwezig zijn van banen op korte afstand kan hierdoor
tot een verschil in uitkomsten tussen de maten leiden. Een andere oor-
zaak kan daarnaast de gevoeligheid van de resultaten voor de gekozen
weerstandsgrens (van 30 minuten in kosten uitgedrukt) in contour-
maten zijn. Nadere gevoeligheidsanalyses met verschillende vervalpa-
rameterwaarden voor potentiaalmaten en meerdere gekozen weer-
standsgrenzen voor contourmaten, lezamen met een nadere analyse
naar de mate waarin extreem korte afstanden voorkomen, moeten een
beter inzicht verschaffen in de verschillende beelden van bereikbaar-
heid die potentiaal- en contourmaten laten zien, ook al zijn de verschil-
len hier klein. Daarnaast moet ook de mogelijkheid 1ot het aanpassen
van andere typen bereikbaarheidsmaten wcrden onderzocht.
Verschillen in uitkomsten kunnen verder aanleiding geven om de keuze
van een bereikbaarheidsmaat in vervolgstudies aitijd duidelijk te
motiveren, terwijl ditin veel bereikhaarheidsstudies niet wordt gedaan.,

Naast de noodzakelijke uitbreiding van de gevoeligheidsanalyses moet
de simulatiestudie worden verbeterd docr meer gedifferentieerde
values of time te gebruiken met een opsplitsing naar verschillende
persoonskarakteristieken {in leder geval inkomen). Verder moceten
values of reliability worden meegenomen {zie paragraaf 3.1). Deze ver-
heteringen kunnen worden doorgevoerd, nadat aanvullende datage-
gevens in een empirisch onderzoek zijn verzameid. Momenteel zijn er
vooral weinig gegevens met betrekking tot de waardering van betrouvy-
baarheid van reistijden. Aanvullende aspecten voor verbetering van
bereikbaarheidsmaten, of aspecten om rekening mee te houden hij de
interpretatie van simulatie-uitkomsten, worden aangestipt in paragraaf 4.

4, Aanvullende bereikbaarheid
beinvicedende aspecten

4,1 Korte termijn {gedrags)veranderingen

Naast aangestipte aanpassingen in paragraaf 3.1 kan een extra dimen-
sie warden toegevoegd wanneer rekening wordt gehouden met
gedragsveranderingen op korte termijn. Belangrijke gedragsverande-
ringen van road pricing op de korte termijn zijn: veranderingen in ver-
trektijdstipkeuze, in route, in vervoerwijzekeuze en in frequentie van
reizen. Deze veranderingen kunnen op verschillende manieren in-
grijpen op de {perceptie van) beraikbaarheid. Allereerst kunnen de
gedragsreacties tot een verandering in de mate van congestie leiden.
Het averstappen van auto naar openbaar verveer kan bijvoorbeeld een
congestiereducerend effect hebben, In de tweede plaats is het interes-
sant om te onderzoeken wat voor effect een gedragsverandering heeft
op de perceptie van bereikbaarheid. lemand die als gevolg van road
pricing zijn of haar gedrag aanpast doet dit om op €én of andere wijze
zijn of haar kosten te reduceren. Zonder road pricing had deze veran-
dering echter misschien niet plaatsgevonden. Een gedragsverandering
op zich kan dus als een verandering in nut (of eigenlijk negatief nut)
gezien worden. Voor een persoon die na invoering van road pricing van
vervoerwijze verandert, is er sprake van een toename van het negatief
nut; een persoon die na invoering van road pricing van het openbaar
vervoer overslapt op de auto (vanwege de kortere reistijd, en ondanks
de toename van de monetaire kosten) ondervindt een afname van het
negatief nut. Ten derde kan een korte termijn gedragsverandering
ervoar zorgen dat er een tijdcomponent moet worden meegenomen in

de bereikbaarheidsmaat. Dit is bijvoorbeeld het geval wanneer bepaal-
de groepen mensen besluiten het tijdstip van reizen aan te passen
wanneer een tijdsgedifferentieerde heffing wordt geintroduceerd. Bij
bestudering van bereikbaarheidsveranderingen moet met deze tijds-
varschuivingen rekening worden gehouden. Ten vierde zouden ideali-
ter veranderingen in de vervoerwijzekeuze moeten worden meegeno-
men om een totaalbeeld van de bereikbaarheidseffecten van road
pricing te krijgen; daartoe zijn bereikbaarheidsmaten op basis van een
aggregatie over vervoerwijzen nodig.Een goed inzicht in deze gedrags-
veranderingen kan worden verkregen door ofwel deze {mogelijke)
veranderingen af te leiden uit een empirisch onderzoek, ofwel een
verkeerskundig netwerkmodel te hanteren.

4.2 Lange termijn (gedragsjveranderingen

Op de langere termijn kunnen actoren besluiten veranderingen in
activiteitenlocaties aan te brengen. Op de middellange termijn kunnen
huishoudens bijvoorbeeld kiezen voor andere winkellocaties, vrije tijds-
locaties etcetera. Op de langere termijn kunnen huishoudens besluiten
van woon- of werklocatie te veranderen. Bedrijven kunnen daarnaast
van vestigingslocatie veranderen. Idealiter zouden deze locatieveran-
deringen meegenomen moeten worden bij de vaststelling van de ver-
anderingen in de bereikbaarheid, maar de complexiteit neemt dan
duidelijk toe: veranderingen in locaties grijpen in op de locatiecom-
penent; veranderingen in locaties zorgen echter ook weer voor veran-
derende netwerkbelastingen (weerstandscomponent). In dat geval is
een grondgebruik-transport-interactiemodel nodig om de effecten in
te schatten. Of de extra inspanning rendabel’ is, hangt af van het doel
van het onderzoek: een snel inzicht verkrijgen in bereikbaarheidseffec-
ten op de korte termijn, of een beeld krijgen van bereikbaarheidseffec-
ten op de lange termijn.

4.3 Effecten van terugsluizing

van heffingsopbrengsten

Opbrengsten van heffingen kunnen op vele manieren worden terug-
gesluisd. Ze kunnen worden gebruikt voor het aanleggen van nieuwe
infrastructuur, voor een verlaging van de accijns op brandstof of de
vaste fiscale lasten van autogebruik, maar ook voor hele andere doel-
einden, zoals een algehele lastenverlichting, De mate waarin heffings-
opbrengsten binnen het transportsysteem worden teruggesluisd en de
manier waarop dit plaatsvindt hebben een effect op de bereikbaarheid.
De berekening van de effecten van de wijze van terugsluizen op de
bereikbaarheid is relatief complex en gaat voor veel onderzoeksdoelen
wellicht te ver. Onderkenning van de mogelijke effecten en een indica-
tie van de grootte daarvan is wel belangrijk om een goed beeld van de
effecten van road pricing op bereikbaarheid te krijgen,

5. Conclusies

Gangbare maten voor geografische bereikbaarheid houden in het
algemeen geen rekening met kosten, maar kennen alleen reistijd of
afstand als weerstandscomponent. Daardoor kunnen met die maten
effecten van road pricing op de geografische bereikbaarheid niet goed
worden berekend. Het is echter goed mogelijk de simpele weerstands-
functie van geografische bereikbaarheidsmaten te vervangen door een
gegeneraliseerde transportkostenfunctie, waarin alle weerstandscom-
ponenten in kosten worden uitgedrukt. De weerstandscomponenten
‘tijd" en ‘kosten’ kunnen onder één noemer worden gebracht miet
behulp van reistijdwaardering {'Value of Time). Daarmee kan een-
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voudig een extra weerstand als gevolg van road pricing worden toege-
voegd. Bij de aanpassing moet wel aandacht worden besteed aan de
mogelijke niet-constante waardering van reistijden. Om de bereikbaar-
heidseffecten van een road pricing maatregel op een reéle manier te
kunnen beschrijven, moet ook rekening worden gehouden met het feit
dat een desaggregatie naar verschillende groepen actoren (zoals inko-
mensklasse van huishoudens, of huishoudens versus bedrijven} en
daarnaast naar hun mogelijk verschillende percepties van bereikbaar-
heid gewenst is. Verder moeten bereikbaarheidsmaten ook rekening
houden met betrouwbaarheid van reistijden. Voor een beter inzicht in
de effecten van road pricing cp geografische bereikbaarhetd dienen
korte termijn gedragsveranderingen, zoals wijzigingen in vertrektijdstip
en route, en idealiter zelfs ook lange termijn gedragsveranderingen
zoals veranderingen van wocn- en werkplek, en van de ruimtelijke
inrichting {zoals woningbouwlocaties) te worden vastgesteld. Voor de
inschatting van de korte termijn effecten is een dynamisch verkeers-
model gewenst, voor de inschatting van de lange termijn effecten is
een grondgebruik-transport-interactiemodel nodig. De resuitaten van
die modellen kunnen worden gebruikt bij de berekening van de
geografische bereikbaarheidsmaten.

Op basis van een beperkt aantal gegeven voorstellen tot verbetering
van bereikbaarheidsmaten, is een simulatiestudie uitgevoerd, enerzijds
om de praktische toepasbaarheid van aangepaste geografische bereik-
baarheidsmaten te bepalen, en anderzijds om de crde van grootte van
de effecten van road pricing op de geografische bereikbaarheid vast te
stellen. Daarbij zijn effecten van road pricing op tijd en kosten vastge-
steld, en is geen rekening gehouden met gedragseffecten (korte en
lange termijn} en terugsluizingseffecten. Specifiek doorgevoerde aan-
passingen zijn e hantering van values of time vcor mensen met een
gemiddeld inkomen, met een enderscheid naar waardering in free flow
en congestieomstandigheden. Verder is een road pricing component
ingeveerd gebaseerd op een heffing per kilometer en is een reductie-
percentage in congestieverliestijd gehanteerd, wanneer road pricing
wordt ingevoerd. De studie toont aan dat het operaticneel maken van
geografische bereikbaarheidsmaten voor cencrete simulaties goed
modgelijk is. Een medel als Flowmap maakt het mogelijk de effecten te
berekenen en visualiseren. Het blijkt dat bereikbaarheid onder road
pricing condities, vanwege de filereductie, niet hoeft af te nemen, De
resultaten zijn echter in sterke mate afhankelijk van het samenspel tus-
sen hoogte van de heffing, de kijbehorende congestiereductie en
verschillen naar inkomensklasse, De kwaliteit van de uitkomsten van de
simulaties kan enerzijds verbeterd worden door het uitvoeren van
uitgebreidere gevoeligheidsanalyses. Anderzijds meceten de bereik-
baarheldsmaten verder aangepast worden met meer gedifferentieerde
values of time en values of reliability en meet in de analyse rekening
worden gehcuden met gedragsveranderingen (korte en lange termijn)
en terugsluizingseffecten.
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5 Gemiddeld inkemen is vasigesteld door inkomensgroepen vanuit het Onderzoek
Verplaatsingrgedrag 2000 (CBS, 2000 op 1e spiitsen in drie groepen. Het gemiddeld
Inkomen is de middelste groep. In een gevoeligheidanalyse is verder gekeken naar de
invioed van hel 1oepassen van een andere inkomensgroen (de hoogste van de drie).
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7 -DA s een redelijk gemiddelde waarde voor de middellange tol lange tarmijn
fhrandstefkostenalasticiteiten op astogebruik volgend uit Geurs en Yan Wiee, 1997,

3 Matissen en Siolin 12003) berekenen mey een simulaiemode! gencht op een gdad dat
een congestieheffing een reistijdreductie in de binnenstad (en net daarbuiten) kan
oplevaren van 40 tot 60 procent. Alhcews] dere gegevens voar de stad gelden, geeh
dit nak san dat een 50 procent reductie in reistijd geen resle waarde is.

9 De reistigd van 30 minuten is vastgesteld door op basis van het Onderzcek

Yesplaatsingzgedrag 2000 van het CRS, de gemicldelde reistiid voar de woon-werkriy

woor mensen met een gemiddeld inkomen in Mederland te bepalen.
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Een psychologisch perspectief op
prijsbeleid in verkeer en vervoer’

Linda $teg en Geertje Schuitema®
1. Inleiding

Het autoverkeer is de laatste decennia sterk toegenomen, Wereldwijd
waren er in 1990 9 keer zoveel gemotoriseerde voertuigen als in 1950
(een toename van 75 miljoen tot 675 miljoen); 80% hiervan wordt
gebruikt voor privé-verplaatsingen {QECD, 1996), Dit aantal kan nog fors
toenemen, aangezien het aantal mensen dat geen motorvoertuig in
het bezit heeft nog veel sterker toenam in deze zelfde periode, en wel
met meer dan 2 miljard. Cok leggen mensen steeds meer kilometers af
in de auto. Het aantal autokilometers per hoofd nam in Europa toe van
4.620 km in 1970 tot 8710 km in 1990 (CECD, 1996).

De sterke toename van het autoverkeer is goed te begrijpen in het licht
van de vele voordelen die de auto heeft boven andere vormen van ver-
voer. De auto scoort op bijna alle fronten veel beter dan bijvoorbeeld
het openbaar vervoer. De auto wordt vooral aantrekkelijk gevonden
vanwege het gebruiksgemak, flexibiliteit, comfort, snelheid, plezier,
status en de vrijheid en onafhankelijkheid die autogebruik biedt. Zelfs
mensen die nauwelijks autarijden oordelen veel gunstiger over de auto
dan over het openbaar vervoer (Steg, 2003a}. Onze westerse maat-
schappij en leefpatronen zijn steeds meer ingericnt op autogebruik,
waardoor autogebruik voor veel mensen erg aantrekkelijk en zelfs
noodzakelijk is geworden.

Naast individuele voordelen brengt het autoverkeer ook een aantal
collectieve nadelen met zich mee, We worden in toenemende mate
geconfronteerd met de problemen van het autoverkeer, waaronder
bereikbaarheidsproblemen, de aantasting van de leefbaarheid in
stadelijke gebieden en milicuproblemen. Recentelijk spelen vooral de
bereikbaarheidsproblemen een belangrijke rol op de politieke agenda.
Het aantal files is de afgelopen decennia sterk toegenomen, en vormt
een belangrijke economische schadepost voor bedrijven. Het auto-
verkeer is ook een belangrijke bron van geluidscverlast. In Nederland
ondervindt 27% van de bevolking ernstige geluidshinder door ver-
keerslavsaai (RtWM, 2000), Er is steeds minder ruimte beschikbaar voor
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langzaam verkeer {lopen, fietsen) en voor kinderen. De verkeersveilig-
heid is een blijvende bron van zorg. Verder levert het autoverkeer een
belangrijke bijdrage aan het sterker wordende broeikaseffect, €én van
de helangrijkste milieuproblemen op dit moment. Vermindering van
CO2-emissies staat hoog op de politieke agenda van westerse landen,
maar blijkt niet eenvoudig te realiseren,

De overheid heeft verschillende aangrijpingspunten om deze pro-
blemen te beheersen. Allereerst kunnen technologische maatregelen
ertoe bijdragen dat de negatieve impact per auto of per autokilometer
afneemt. Voorbeelden zijn energiezuinige auto’s of 'stil asfalt. Ten
tweede kunnen nieuwe of betere wegen worden aangelegd. Dit |aatste
zal vooral een positief effect hebben op de bereikbaarheidsproblemen,
terwijl milieu- en leefbaarheidsproblermen eerder zullen toenemen
omdat dit waarschijnlijk tot een toename van verkeersstromen leidt,
Qok spreiding van het autoverkeer in de tijd en ruimte zal vooral
inviced uitoefenen op de bereikbaarheid. Ten viercte kan gestreefd
worden naar volumevermindering door mensen te motiveren milieu-
vriendelijker vervoermiddelen te kiezen, bestemimingen dichterbij huis
te kiezen, ritten te combineren of minder te reizen. Tenslotte kunnen
veranderingen in rijgedrag {langzamer rijcen, milieuvriendelijke rij-
stijlen) ertoe bijdragen dat de bereikbaarheid, verkeersveiligheid en
milieukwaliteit verbeteren.

Cmdat het effect van technologische maatregelen voor een groot deel
teniet wordt gecaan door de voortdurende groei van het autoverkeer
(dit geldt vooral voor de CO2-problematiek, maar ook voor de file-
problemen) en er in Nederland niet gemakkelijk extra ruimte voor
wegen kan worden ingeruimd, wordt in toenemende mate onderkend
dat volumebeleid en een betere spreiding van verkeer in tijd en ruimte
ook noodzakelijk is. Een van de manieren (maar zeker niet de enige; zie
Steg, 2003b voor een overzicht) om dit in gang te zetten is het invoeren
van prijsbeleid. Cnder prijsheleid in het verkeer en vervoer verstaan we
maatregelen die gericht zijn op het veranderen van de prijs voor het
bezit en gebruik van vervoermiddelen en de bijhorende infrastructuur,
zoals wegen en parkeerruimten. In dit artikel richten we ons op maat-
regelen die het autogebruik duurder maken.Voigens vele deskundigen
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is prijsheleid een uiterst effectief middel om de maatschappelijke
problemen van autoverkeer te verminderen, Prijsbeleid Is echter niet
gemakkelijk door te voeren, omdat veel mensen dit niet acceptabel
vinden {Schlag & Teubel, 1997; Steg, 2003b). Bovendien is er pas sprake
van een duurzaam verkeers- en vervoersysteem als een optimaal even-
wicht wordt gevonden tussen economische, sociale en milieukwali-
teiten, Dit vereist een afweging tussen de collectieve problemen en de
individuele voordelen van autogebruik (Steg & Gifforg, 2003). Een
stringent prijsbeleid dat sterk afbreuk doet aan de kwaliteit van leven
van mensen {dat wil zeggen: de mate waarin men belangrijke behoef-
ten en waarden kan vervullen) kan daarom niet duurzaam worden
genoemd en zal ook niat acceptabel werden gevonden.

In dit artikel schatsen we een psychologisch perspectief op prijsbeleid
in het verkeer an vervoer. Allereerst gaan we in op mogelijke effecten
van prijsbeleid en factoren die daarop van invlced zijn. Ook beschrijven
we mogelijke neveneffecten van prijsbeleid. Caarna gaan we in op fac-
toren die van invloed zijn op de acceptatie van prijsheleid. Daarbij
wordt zowel ingegaan op kenmerken van prijsbeleid als op individuele
verschillen. Tot slot vatten we de belangrijkste conclusies samen en
plaatsen we deze in een breder kader,

2. Effectiviteit van prijsbeleid

De effectiviteit van prijsbeleid kan worden afgelezen aan de mate
waarin mensen hun gedrag hebben aangepast als gevolg van prijs-
maatregelen. Prijsheleid kan leiden tot veranderingen in verplaatsings-
gedrag, maar op de langere termijn ook tot veranderingen in autobezit
en locatiekeuze (zie Tabel 1). Op de korte termijn zullen er vooral
veranderingen optreden in verplaatsingsgedrag, omdat dit relatief
makkelijk te veranderen is. Men kan een ander vervoermidde! kiezen in
plaats van de auto, minder ritten maken of ritten combineren, en andere
routes of andere hestemmingen kiezen. Dit type gedragsaanpassingen
heeflt invloed op het totaal aantal (auto)kilometers dat men aflegt. Cok
kan men op andere tijden reizen. Tot siot kan men het rijgedrag aan-
passen om zodoende het brandstofverbruik (en daarmee de brandstof-
kosten) te beperken. Cp de langere termijn kunnen ook veranderingen
in autobezit optreden, Men kan bijvoorbeeld besluiten geen (nieuwe)
auto aan te schaffen, of een goedkopere of energiezuinige auto aan te
schaffen,Tijdens de oliecrisis bleek bijvoorbeeld dat mensen de stijging
van de brandstofprijs vooral compenseerden dear kleinare en meer
energie-efficiénte auto’s aan te schaften, en niet door minder te gaan
rijden {Modridge, 1978). Ook kan men besluiten te verhuizen, of een
andere werklocatie te kiezen zodat de verplaatsingsafstanden afnemen.

Tabel 1 Mogelijke gedragueffecten van prijsbeleid

Gedragseffect Beschrijving

Locatickeuze Keuze woonplaats

Bestemmingskeuzs (lange termijm: i werks korte termijin:

bijw. winkelen, recieatie)
Aulnberit

Autorype [grootte, brandsioftype)

Autobezit

Verplaatsingsgedrag  Venoermiddelkeuze

Ritfrequernia

Ritten combineren

Routekevre

Ketaze verirekt l-ll'l.:l"a l-".‘-

-F.|::|-\.-r-||.;.l'-. f\.}"'||:l.-';;i-'.f,"|'|"ll:|l'j\_‘1".;';d(_:l_ iEi:'l-:I:‘;.l:.!.ﬂlr'ﬂl.'{IJI

Vanzelfsprekend vercorzaken verschillende typen prijsmaatragelen
verschillende gedragseffecten. Een kilometerheffing zal bijvoorbeeld
eerder leiden tot veranderingen in vervoermiddelkeuze dan een ver-
hoging van de wegenbelasting, terwijl dat laatste meer effect zal heb-
ben op autobezit dan op reutekeuze. Daarom is het van betang dat er
duidelijke beleidsdoelen worden gesteld en na wordt gegaan welke
gedragseffecten uiteindelijk worden beoogd. Op basis daarvan kan
warden nagegaan welke typen {prijsibeleid het meest geschikt zijn om
de beoogde verandering te realiseren. Zo kan een spitsheffing ertoe bij-
dragen dat mensen op andere plaatsen en tijden gaan rijcen, waardoor
de fileproblemen oplossen. Een verbetering van de milieukwaliteit kan
echter beter gerealiseerd worden door een verhoging van de brand-
stefprijs met als doel het verminderen van het aantal autokilometers en
het verhogen van de brandstofefficiency. Ook zal niet iedereen even
gevoelig zijn voor prijsbeleid. Verschillende groepen autogebruikers
zullen in verschillende mate hun gedrag aanpassen als gevolg van prijs-
beleid. Zo zijn lage inkomensgroepen waarschijnlijk gevoeliger voor
een verhoging van de brandstofkosten dan hogere inkomensgroepen,
omdat mensen met een hoog inkomen het zich gemakkelijker kunnen
veroorloven om de hogere brandstofprijs te betalen. Qok zullen men-
sen met flexibele werktijden waarschijnlijk eerder op andere tijden
gaan rijden dan mensen met vaste werktijden, zij hebben immers meer
mogelijkheden om dit te doen.

Er is niet veel psychologisch onderzoek verricht naar de effectiviteit van
prijsbeleid in verkeer en vervoer. Het onderzoek dat gedaan is richt zich
vooral op de venwachte effectiviteit: mensen wordt gevraagd of ze hun
gedrag zouden aanpassen als prijsheleid wordt doorgevoerd. Meestal
wordt daarbij gevraagd of men minder kilometers zal gaan affeggen,
waardoor niet duidelijk wordt welke gedragsaanpassingen precies
plaatsvinden. Uit verschillende onderzoeken blijkt dat mensen over het
algemeen verwachten dat prijsbeleid niet effectief is (b.v. Jakobsson,
Fujii& Gérling, 2000; Schlag & Teubel, 1997; Steg, 2003a). Daarnaast denkt
men dat prijsbeleid meer effect heeft op het autogebruik van anderen
dan op het eigen autogebruik (Steg, 1996). Cuderen, stedelingen en
lage inkomensgroepen zijn gevoeliger voor prijsbeleid dan jongeren,
mensen die buiten de stad wonen en hoge inkomensgroepen
{Jakohsson et al, 2000), Prijsheleid zal enigszins leiden tot veranderin-
gen in privé-ritten en in het woon-werkverkeer, maar nauwelijks tot ver-
anderingen in zakelijke ritten (Cavalini, Hendrickx & Rooijers, 1996).
Prijsbeleid zal vooral effect hebben op de routekeuze, maar veel minder
op het aantal kilometars dat men met de auto rijdt en nauwelijks op het
autobezit {Cavalini et al, 1996). Uit het bovenstaande kan worden afge-
leid dat men denkt dat prijsbeleid vooral effectief is als men voldoende
mogelijkheden heeft om het verplaatsingsgedrag aan te passen (dit is
bijvcorbeeld makkelijker voor stedelingen, niet-zakeljke ritten en
routekeuze) en als men onvoldoende mogelijkheden heeft om de prijs-
verhoging op te vangen (dit zal bijvoorbeeld vooral het geval zijn voor
lage inkomensgroepen).

De werkelijke effecten van prijsbeleid kunnen natuurlijk afwijken van
de effecten die men vooraf verwacht of aangeeft. Het is bijvoorbeeld
mogelijk dat respondenten strategische antwoorden hebben gegeven:
men geeft aan dat beleid niet effectief is in de hoop dat het dan niet
wordt ingevoerd. Het is ook waarschijnlijk dat men de gevelgen van
prijsbeleid niet voldoende heeft doordacht. De kans bestaat dat men
vooral rekening houdt met korte termijn effecten, zoals op andere
tijden of met andere vervoermiddelen reizen, en niet met veranderin-
gen in woonplek of werklocatie die veelal pas op de langere termijn
zullen plaatsvinden. Verder geven respondenten in de meeste studies
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een oordeel over de effectiviteit van verschillende beleidsmaatregelen,
waarbij geen informatie wordt gegeven over de magelijke gevolgen
van de maatregel (bijvoorbeeld minder files, minder verkeerslavaai,
betere milieukwaliteit). Het is goed mogelijk dat men tot meer welover-
wogen cordelen komt als men wordt gemotiveerd om goed na te
denken over mogelijke gevelgen van prijsbeleid. Daarom is het ook van
groot belang de werkelijke effecten van beleid te onderzoeken hij
verschillende groepen. Dat betekent dat voorafgaande en na invoering
van prijsbeleid na wordt gegaan hoe mensen zich verplaatsen, welke
veranderingen in verplaatsingsgedrag optreden, en welke factoren
cruciaal zijn voor een effectief prijsbeleid. Helaas wordt dit type cnder-
zoek zelden systernatisch uitgevoerd.

Factoren die ten grondslag liggen

aan effectiviteit van prijsbeleid

De verwachting dat prijsbeleid een effectief instrument is om verplaat-
singsgedrag te veranderen is gebaseerd op twee belangrijke assump-
ties. Allerearst wordt verondersteld dat mensen rationele keuzes maken
door afweging van alle kosten en aten van verschillende keuzeapties,
en dat ze uiteindelijk kiezen voor de optie die het hoogste nut oplevert
tegen zo laag mogelijke kosten. Dit is niet altijd het geval.
Verplaatsingsgedrag is voor een greot deel gewoontegedrag (Aarts,
Verplanken & Van Knippenberg, 1998; Garling, Fujii & Boe, 2001). Dit
betekent dat men doet wat men gewoon is te doen, zonder de voor- en
nadelen van verschillende opties zorgvuldig af te wegen. Als er sprake
is van gewcontegedrag neemt men geringe veranderingen in de
keuzesituatie vaak niet waar {(Verplanken & Aarts, 1999). Als gevolg
daarvan kan men beslissingen nemen die niet langer rationeel en opti-
maal zijn. Daarnaast zijn mensen niet altijd op de hoogte van de voor-
en nadelen van verschillende vervoermiddelen. Veel mensen weten
hijvocrbeeld niet of ze vanaf hun woning met de bus naar de plaats van
bestemming zouden kunnen komen. Ock zijn hun percepties vaak niet
accuraat. Men onderschat bijvoorbeeld de prijs van autogebruik, terwijl
de kosten van het openbaar vervoer worden overschat {Steg, 1996).
Een tweede belangrijke assumptie die ten grondslag ligt aan prijsbeleid
is dat prijzen een belangrijke rol spelen in het keuzegedrag van men-
sen. Verschillende onderzeeken hebben echter aangetoond dat reis-
kosten niet de belangrijkste overweging zijn om de auto te gebruiken.
Andere factoren spelen vaak een veel belangrijker rol, zoals snelheid,
comfort, flexibiliteit, gemak en vrijheid (Steg, 1996; 20033; Tertoclen, Van
Kreveld & Verstraten, 1998). Ook is de auto een statussymbocl: aan de
auto kun je zien wie of wat iemand is {of wil zijn). Daarnaast zijn veel
mensen afhankelijk geworden van hun auto, en heeft men onvoldoen-
de geschikte alternatieven beschikbaar. Dit impliceert dat sommige
mensen wellicht bereid zijn om de hogere kosten te betalen omdat ze
de vele voordelen van autogebruik niet willen opgeven, of omdat ze
geen geschikte alternatieven tot hun beschikking hebben. Dit zal voor-
al het geval zijn als mensen een sterke band hebben met de auto, als ze
geen geschikte alternatieven tot hun beschikking hebben en als ze
voldoende financiéle draagkracht hebben.

Prijsbeleid kan in meer of mindere mate effectief zijn. Ten eerste zal
prijsbeleid over het algemeen effectiever zijn als men direct geconfron-
teerd wordt met de prijsverhoging. Dit is bijvoorbeeld sterker het geval
als men direct moet betalen nadat men het gedrag (autorijden) heeft
vertoond. In dat geval zal de prijsverhoging saillanter zijn en daarom
een belangrijker rol kunnen spelen in het keuzeproces. Daarom zullen
een tolheffing en een verhoging van de brandstofprijs, waarbij men
iedere keer moet betalen voor autogebruik, waarschijnlijk effectiever

2.1,

zijn dan de verhoging van een wegenbelasting die men slechts een
paar keer per jaar betaalt. Ook zal prijsbeleid effectiever zijn als men
direct contant moet betalen dan als het tijdstip van betaling wordt uit-
gesteld, bijvcorbeeld middels een autormatische afschrijving of incasso.
Ten tweede is de mate van prijsverhoging van belang. Autogebruik
heeft veel voordelen en veel mensen zijn afhankelijk geworden van hun
auto,waardoor de prijselasticiteiten relatief laag zijn. Prijsveranderingen
hebben daarom pas effect als ze voldoende ingrijpend zijn (Priemus &
Nijkamp, 1994;Van Vuuren, Rouwendal & Rietveld, 2002). Bovendien zul-
len geringe prijsveranderingen nauwelijks worden waargenomen en
daarom nauwelijks resuiteren in gedragsverandering, vooral niet als er
sprake is van gewoontegedrag. Ingrijpende prijsverhogingen zijn in
potentie effectief, maar kunnen echter niet eenvoudig worden doorge-
voerd omdat ze veel weerstand en/of ontwijkgedrag zullen oproepen.
Dit zal vooral het geval zijn als men erg gehecht is aan en afhankelijk is
van de auto. De relatie tussen de effectiviteit en de hoogte van de prijs
kan dus worden weergegeven als een omgekeerde U: naarmate de
sanclie sterker wordt zal de effectiviteit van prijsbeleid eerst toenemen
maar daarna afnemen (Beckenkamp & Ostmann, 1999).

2.2, MNeveneffecten

Prijsbeleid kan ongewenste neveneffecten oproepen waardoor de uit-
eindelijke effecten lager (of zelfs tegengesteld) zijn aan wat wordt ver-
wacht. Een belangrijk neveneffect is dat prijsbeleid de intrinsieke
motivatie van mensen om bij te dragen aan oplossingen van de
problemen die worden vercorzaakt door het autoverkeer kan onder-
mijnen {Frey, 1997; 2003). Dit zal vogral gebeuren als men een eventuele
gedragsverandering kan toeschrijven aan het prijsbeleid, dus: als de
prijsverandering hoog genoeq is om de gedragsverandering te recht-
vaardigen. Een verhoging van de brandstofprijs leidt er dan toe dat men
minder gaat autorijden om geld te besparen, en niet meer vanuit een
intrinsieke motivatie om de problemen van het autoverkeer te vermin-
deren. Dit is problematisch, omdat intrinsieke motivatie vaak een ster-
kere invloed heeft op gedrag dan financiéle prikkels {Thegersen, 2G03).
Als de intrinsieke motivatie wordt ondermijnd, zal prijsbeleid alleen
effectief zijn als de economische prikkel minimaal de verminderde
intrinsieke mativatie compenseert (Frey, 1997; Thegersen, 2003). In
andere gevallen zullen de effecten lager zijn dan verwacnt, of zelfs
tegengesteld aan wat werd verwacht.

Prijsbeleid kan onder bepaalde omstandigheden de intrinsieke motiva-
tie ook versterken (Thegersen, 2003). Dit is waarschijnlijk alleen het
geval bij geringe prijsveranderingen, omdat in dat geval de financiéle
prikkel te zwak is om een eventuete gedragsverandering te recht-
vaardigen.Via het prijsbeleid benadrukt de overheid dat de problemen
van het autoverkeer ernstig zijn, en dat iedereen verantwoordalijk is om
bij te dragen aan oplossingen. Bovendien kan prijsheleid ertoe leiden
dat men het gewenste gedrag gaat uitproberen, wat er toe kan bijdra-
gen dat de competentie om het gedrag te vertonen toeneemt {mits de
keuzemogelijkheden daadwerkelijk zijn verbeterd). Gezien de lage
prijselasticiteiten van het autogebruik is het onwaarschijnlijk dat prijs-
beleid de intrinsieke maotivatie tot vermindering van het autcgebruik
versterkt.

Prijsbeleid gericht op het duurder maken van autogebruik kan er toe
leiden dat men vindt dat men het ‘recht’ heeft om onbeperkt in de auto
te rijden, omdat men ervoor heeft betaald (Van Soest, 1991). Daarmee
wordt het legitiem om medeveroorzarker te zijn van de collectieve
problemen van het autoverkeer. Veel externe kosten van het autover-
keer zijn echter niet of moeilijk in geld zijn uit te drukken. Bovendien
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bestaat het gevaar dat de collectieve problemen niet worden opgelost
terwijl men wel heeft betaald voor de externe kosten die men veroor-
zaakt, en wat dan? In dat geval zal het erg moeilijk worden om opnieuw
ondersteuning te vinden voor nieuwe ingrijpende maatregelen.
Prijsheleid kan ook reactance cproepen (Brehm, 1966; 1972); als men-
sen worden beperkt in hun bewegingsvrijheid, bijvoorbeeld door prijs-
beleid, probeert men deze vrijheid in stand te houden of te herwinnen
door de maatregel te ontwijken (Beckenkamp & Ostmann, 1999). Zo
bleek de invoering van een systeem waarbij de afvalheffing afhankelijk
is van het aantal kilo’s afval dat men produceert ertoe te leiden dat men
meer afval ging verbranden of afval illegaal ging storten (Thegersen,
2003). Reactance kan er zelfs toe leiden dat maatregelen een averechts
effect hebben, Het bleek bijvoorheeld dat men tijdens een autoloze
zondag in Veenendaal luid toeterend met de auto door winkelstraten
ging rijden, die normaal zijn afgesloten voor autoverkeer. Dergelijke
reacties kunnen vanzelfsprekend alleen optreden als men het prijsbe-
leid daadwerkelijk kan ontwijken, Dit zal bij een tolheffing gemakkelij-
ker zijn dan bij een verhoging van de brandstofprijs. In het eerste geval
kan men bijvoorbeeld een andere (langere) route kiezen waardoor files
op andere plaatsen ontstaan en milieuproblemen niet verminderen. In
het tweede geval zai men de prijs gewoon moeten betalen, alhoewel
ook hier enige ontwikgedrag mogelijk is; sommige mensen kunnen
bijvoorbeeld in het buitenland tanken,

3. Factoren die van invioed zijn
op de acceptatie van prijsbeleid

Een van de belangrijkste belemmeringen voor het invoeren van prijs-
beleid gericht op het verhogen van de kosten van autogebruik is de
weerstand tegen dit beleid. Volgens Jones (1995) komt deze vseerstand
vooral voort uit het gegeven dat men moet betalen voor iets dat tot dat
toe vrij beschikbaar was {zoals weggebruik). Bovendien betekent prijs-
heleid over het algemeen dat men er op achteruit gaat: de voordelen
van prijsheleid wegen vaak niet op tegen de kostenverhoging.
Overigens schatten politici de mate van acceptatie voor een autobe-
perkend beleid over het algemeen te laag in {Jones, 1995). Ditzelfde
mechanisme treedt 0ok op bij automobilisten zelf:men denkt dat ande-
ren prijsheleid minder acceptabel vinden dan zijzelf (Steg, 1996). Hierna
gaan we in op factoren die van invloed zijn op acceptatie van beleid.
Onder acceptatie verstaan we goedkeuring van beleid voordat het
beleid is doorgevoerd. We bespreken zowel kenmerken van beleid als
individuele kenmerken die van invloed zijn op de acceptatie van beleid.

Kenmerken van beleid die van invioced zijn op
de acceptatie van prijsbeleid

Prijsbeleid zal eerder acceptabel worden gevonden als men op de
hoogte is van het doel en de noodzaak van de maatregelen, en als men
een reéel beeld heeft van de mogelijke effecten die het beleid oplevert,
bijvoorheeld minder files, betere leefbaarheid of milieukwaliteit.Ook de
wijze waarop beleid wordt doorgevoerd is van invloed op de acceptatie
ervan: beleid is acceptabeler als het via rechtvaardige procedures tot
stand is gekomen (procedurele rechtvaardigheid; Lind & Tyler, 1988).
Vanzelfsprekend is de acceptatie van prijsbeleid afhankelijk van het
type beleid dat wordt gevoerd. We bespreken vier belangrijke kenmer-
ken die van invloed zijn op de acceptatie van beleid: de mate van diffe-
rentiatie, de hoogte van de prijs, de wijze van betalen en revenue use,
Ten eerste kunnen prijsmaatregelen al dan niet worden gedifferenticerd.
Als iedereen dezelfde prijs betaald is er sprake van statisch beprijzen.

3.1.

Variabel beprijzen houdt in dat prijzen worden gedifferentieerd, bij-
voorbeeld naar gebruikersgroep, tijd, ruimte, voertuigtype of mate van
congestie in een bepaald gebied. Dit wordt vaak rechtvaardiger en
daarom meer acceptabet gevonden dan statisch beprijzen, ormdat meer
rekening kan worden gehouden met individuele verschillen {(Schade &
Schlag, 2000} en met verschillen in de noodzaak (en voordelen) van
prijsheleid. Men zal prijsheleid met als doel het verminderen van files op
drukke tijden en trajecten waarschijnlijx rechtvaardiger vinden dan
prijsbeleid op tijden en trajecten vvaar de doorstroming goed is. Er kan
bijvoorbeeld worden uitgegaan van het principe de vervuiler betaalt,
waarbij mensen die in hoge mate bijdragen aan de problemen meer
betalen dan mensen die dat niet doen. Ock kunnen hepaalde groepen
die onevenredig worden getroffen door de prijsverhoging, zoals gehan-
dicapten of lagere inkomensgroepen, worden uitgezonderd of gecom-
penseerd (bijvoorbeeld via revenue use, zie hierna). Bij dynamisch
beprijzen hangt de hocgte van de prijs af van de verkeerssituatie,
bijvoorbeeld van het congestieniveau. In dit geval kan onzekerheid
bestaan over de exacte hoogte van de prijs. Daarom kan dynamisch
beprijzen minder acceptahel zijn; mensen prefereren zekere uitkoms-
ten boven anzekere (Kahneman & Tversky, 1984). Overigens is het goed
megelijk dat in de loop der tijd stabiele verkeersstromen ontstaan,
waardoor de hoogte prijs ook hij dynamisch beprijzen vrij goed vooraf
is te voorspellen,

Ten tweede is de mate waarin de prijzen worden verhoogd van inviced.
Over het algemeen zal men prijsheleid meer acceptabel vinden naar-
mate dit minder gevolgen heeft voor de persoon (Steg, 2003b; Schlag &
Schade, 2000). Men zal waarschijnlijk veel wearstand bieden tegen prijs-
beleid dat té ingrijpend is en de individuele hewegingsvrijheid teveel
inperkt, waardoor het beleid niet kan worden geimplementeerd.
Tegelijkertijd zal men ineffectief prijsbeleid, waaronder geringe prijs-
verhogingen, ook niet acceptabel vinden (Schade & S5chlag, 2000;
Rienstra, Rietveld & Verhoef, 1999). In dat geval wordt men immers
geconfronteerd met hogere reiskosten, terwijl de problemen niet
worden opgelost. Men moet er dus van overtuigd zijn dat het prijs-
beleid bijdraagt aan de oplossing van de problemen van het aute-
verkeer. Dit impliceert dat oordelen over effectiviteit en acceptatie van
beleid positief gecorreleerd zjn. Dit Liijkt ook uit resultaten uit een
onderzoek van Steg (1996): men vindt het geveerde overheidsbeleid
meer acceptabel naarmate men denkt dat het effectiever is.

Ten derde kan de wijze van betalen van invlced zijn. In paragraaf 2.1
werd al aangegeven dat prijsverhogingen saillanter en daarom effec-
tiever zijn als men direct wordt geconfronteerd met de prijsstijging.
Hierboven werd al vermeld dat effectief beleid vaak in sterkere mate de
keuzevrijheid beperkt, en daarom minder acceptabel zal worden
gevonden.

Tot slot kan de manier waarop opbrengsten van maatregelen worden
besteed (zie figuur 1) veel invloed hebben op de acceptatie van beleid,
Men vindt prijsbeleid acceptabeler naarmate men er zelf meer profijt
van heeft (Jones, 1991; Verhoef, 1996), waarschijnlijk omdat de maat-
regel dan hillijxer wordt gevonden {'voor wat hoort wat'). Daarom zal
men een zellde prijsmaatregel minder acceptabel vinden als de
opbrengsten terechtkomen in de schatkist van de overheid dan wan-
neer e opbrengsten worden besteed binnen het verkeerssysteern.
Ock zal men waarschijnlijk liever zien dat de opbrengsten worden
besteed aan de verbetering van het autesysteem dan aan het verbete-
ren van alternatieven. Prijsbeleid zal dus op minder steun kunnen
rekenen van automohilisten naarmate de hesteding van de opbreng-
sten verder afligt van hun directe belangen. Ook dit impliceert dat men



jaargang 39, nummer 4

Een psychologisch perspectiefl
op prijsbeleid in verkeer en vervoer'

Tijdschrift
Vervoerswatenschap

Linda Steg
Geertje Schuitema®

Pagina 27

heleid vooral acceptabel vindt als men zelf niet direct met de negatie-
ve gevolgen ervan wordt geconfronteerd of als men daarvoor wordt
gecompenseerd. Sommige vormen van revenue use kunnen zelfs
leiden tot een kostenverlaging voor bepaalde groepen autogebruikers.
Een voorbeeld is het invoeren van een kilometer- of tolheffing waarbij
tegelijkertijd de vaste kosten van autogebruik worden verlaagd.

Figuur 1 Vormen van revenue use

| Mivesau 1 { Binnen varkeerssysteem | | In de‘schatkist’ |
| |
| |
| Niveau 2 | Verbeteren autosysieem | | In de schatkist’ |
| Miveau 3 | Vermindering vaste Vermindering Verbetering
. kasten variahele kosten infTastructuus

3.2, Individuele factoren die van invloed zijn op de
acceptatie van prijsbeleid

Niet iedereen reageert hetzelfde op prijsbeleid. Hogere inkomensgroe-
pen kunnen bijvoorbeeld gemakkelijker prijsstijgingen opvangen. ter-
wijl lage inkomensgroepen veel minder mogelijkheden hebkben om
hun budget anders te verdelen over bestedingscategorieén. Het is
daarom waarschijnlijk dat lagere inkomensgroepen prijsbeleid minder
acceptabel vinden. Bovendien zal men pripsmaatregelen acceptabeler
vinden als men zelf de negatieve gevolgen ervan kan ontwijken. Zo zul-
len mensen die een vergoeding krijgen voor hun autokosten prijsbeleid
minder of zelfs niet bezwaarlijk vinden.

Verschillen in acceptatie van beleid kunnen ook worden toegeschreven
aan psychologische factoren. Acceptatie van beleid wordt in de psycho-
logie veelal verklaard met modellen ter verklaring van milieurelevant
gedrag, omdat acceptatie van beleid indirect grote invloed kan uitoefe-
nen op milieukwaliteiten (zie bijvoorbeeld Stern, 2000). Immers: als veel
mensen beleid ondersteunen zal dat beleid eerder worden ingevoerd,
en zal dat gevolgen hebben voor het gedrag van een grote groep men-
sen, Twee psychologische modellen zijn veelvuldig toegepast ter ver-
klaring van milieurelevant gedrag waarconder beleidsacceptatie: de
theorie van planmatig gedrag (TPG; Ajzen, 1985) en het norm-activatie
model (NAM; Schwarlz, 1977).Volgens de TPG zal men een prijsstijging
van het autogebruik minder acceptabel vinden naarmate men positie-
ver aordeelt over autogebruik (positieve attitude), naarmate men een
sterke sociale druk ervaart om de auto te gebruiken {sterke pro-auto
naorm) en naarmate men minder mogelijkheden ziet om alternatieven
te gebruiken {lage waargencmen gedragscontrole}. In dit geval wordt
immers een geliefde of noodzakelijke activiteit (autogebruik) ingeperkt.
Het NAM veronderstelt dat men prijsbeleid acceptabeler vindt naarma-
te men een sterkere morele verplichting voelt om het autogebruik te
heperken. Dit is afhankelijk van de mate waarin men cnderkent dat
autogebruik problemen oplevert, en van de mate waarin men zich ver-
antwoordelijk voelt voor deze problemen. Uit onderzoek blijkt dat men
inderdaad prijsbeleid acceptabeler vindt naarmate men een sterkere
morele verplichting voelt en naarmate men een sterker probleembesef
en verantwoordelijkheidsbesef heeft {Steg, 2003b; Stern, Dietz, Abel,
Guagnano & Kalof, 1999).

De ondersteuning van beleid kan toenemen nadat het beleid is door-

gevoerd. Dit bleek bijvoorbeeld bij de implementatie van een tolring in
Oslo (Tretvik, 2003; Odeck & Brathen, 2002}, maar niet bij een onderzoek
naar tolheffing in Stuttgart (Schlag & Teubel, 1997). Een belangrijke ver-
klaring voor dit verschil is dat men in Cslo daadwerkelijk voordelen van
de tolheffing ondervond: het aantal files nam af. In Stuttgart was dit niet
het geval. Hieruit blijkt cpnieuw dat beleid acceptabeler is naarmate
het meer individuele voordelen oplevert en daadwerkelijk tot oplossing
van maatschappelijke problemen leidt. Meer in het algemeen kan de
staun voor beleid toenemen nadat het is doorgevoerd omdat cordelen
waarschijnlijk beter gefundeerd zijn na de beleidsimplementatie,
omdat men beter heeft nagedacht over nadelen én voordelen van het
prijsheleid. Bovendien hebben mensen vaak een initiéle weerstand
tegen veranderingen, omdat deze negatieve gevolgen kunnen hebben.
Zolang men niet zeker is van de gevolgen, houdt men het liever bij het
oude (Kahneman & Tversky, 1984). Het feit dat men aanvankelijk weer-
stand heeft tegen beleid hoeft dus niet 1e betekenen dat het beleid niet
kan of moet worden doorgevoerd, maar wel dat goede en eerlijke infar-
rmatie moel worden gegeven over mogelijke en geplande effecten van
het beleid.

4, Conclusie en discussie

Prijsbeleid kan een effectief instrument zijn om verplaatsingsgedrag te
beinvioeden en zodoende de problemen van het autoverkeer te ver-
minderen. Welk prijsbeleid affectief is, is vanzelfsprekend afhankelijk
van welk doel wordt nagestreefd. Een spitsheffing gericht op het mo-
tiveren van mensen om op andere tijden of plaatsen te rijden zal hij-
voorbeeld wel kunnen leiden tot een vermindering van de file-
problemen, maar zal nauwelijks of geen effect hebben op de milieu-
problemen. In dit artikel werd een aantal redenen beschreven waarom
de effectiviteit van prijsbeleid kan tegenvallen in de praktijk. Prijzen
spelen vaak een veel minder belangrijke rol bij verplaatsingsgedrag
dan verwacht, vooral omdat autogebruik erg aantrekkelijk is en mensen
deels afhankelijk zijn geworden van de autoe. Man kan dus bereid zijn,
mits dat in zijn vermogen ligt, om de hogere prijs te betalen, in teder
geval op de korte termijn. Bovendien hebben veel mensen een ge-
woonte ontwikkeld om de auto te gebruiken, waardoor ze kleine prijs-
veranderingen niet waarnemen en daar dus ook geen gevolgen aan
verbinden, Prijsbeleid kan ook de intrinsieke motivatie om bij te dragen
aan de oplossing van de autoproblemen ondermijnen. Dit kan pro-
blematisch zijn, omdat de intrinsieke motivatie een belangrijke invlioed
heeft op gedrag. Het is de vraag of prijsbeleid dit effect kan compen-
seren of overtreffen.

Gezien de lage prijselasticiteiten zal men het autogebruik alleen signi-
ficant verminderen als de prijzen ingrijpend veranderen. Drastische
prijsverhogingen worden echter over het algemeen niet acceptabel
gevonden en kunnen daarom rekenen op veel weerstand, De accep-
tatie van prijsbeleid zal hoger zijn naarmate het beleid minder ingrijpt
op de bewegingsvrijheid, rechtvaardiger is, meer individuele vogrdelen
heeft, en als het daadwerkelijk leidt tot oplossing van maatschappelijke
prohlernen. Naarmate men meer gehecht is aan en afhankelijk is van de
auto (dus: een positieve attitude, sociale norm en lage waargenomen
gedragscontrole) zal men prijskbeleld minder acceptabel vinden. Men
zal prijsheleid daarentegen meer acceptabel vinden naarmate men zich
meer bewust is van en zorgen maakt over de problemen van het auto-
verkeer, zich daar sterker mede-verantwoordelijk voar voelt en een ster-
kere morele verplichting voelt om bij te dragen aan mogelijke oplos-
singen. De acceptlatie van prijsheleid kan worden vergroot door deze
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factoren te veranderen. Er kan bijvocrbeeld informatie worden verstrekt
over de {positieve) individuele en collectieve gevolgen van prijsheleid,
en over de achtergrond en noodzaak van prijsbeleid, Het is daarbij van
belang rekening te houden met individuele verschillen in acceptatie, en
waar nodig en mogelijk een doelgroepspecifieke aanpak te kiezen.
Een duurzaam verkeers- en vervoersysteem vereist dat de collectieve
problemen van het autoverkeer worden opgelost terwijl tegelijkertijd
niet teveel afbreuk wordt gedaan aan de individuele kwaliteit van leven
(Steg & Gifford, 2003). Bovendien kan beleid niet worden doorgevoerd
als het niet wordt geaccepteerd. De acceptatie van prijsbeleid kan
toenemen als men de voordelen van dat beleid daadwerkelijk ervaart.
De mate waarin prijsbeleid wordt geaccepteerd is ook afhankelijk van
welk ander beleid wordt gevoerd. Middels flankerend beleid kunnen
mensen die onevenredig hard worden getroffen worden gecompen-
seerd. Daarom is het ook van groot belang hoe de financiéle opbreng-
sten van een rmaatregel worden geinvesteerd. Prijsmaatregelen zullen
acceptabeler worden gevonden als de opbrengsten ten goede komen
aan de automobilisten zelf,

Vanwege de vele voordelen is autogebruik voor veel mensen erg aan-
trekkelijk. Het is daarom onwaarschijnlijk dat één 1ype maatregel
afdoende zal zijn om de problemen van het autogebruik te vermin-
deren. Prijsheleid is slechts een van de mogelijke manieren om
verplaatsingsgedrag te beinvioeden. Gedrag kan daarnaast worden
beinvloed door wet- en regelgeving, door ruimtelijk beleid en techni-
sche innovaties, en door het geven van voorlichting en educatie over
het autoprobleem en mogelijke oplossingen ervoor (zie Steg, 2003b).
Beleidsmaatregelen gericht ap het oplossen van de preblemen van het
autoverkeer zullen effectiever zijn als verschillende strategieén voor
gedragsveranderingen tegelijkertijd worden toegepast. Afzonderlijke
strategieén kunnen elkaar aanvullen of zelfs versterken. Prijsbeleid zal
bijvoorbeeld effectiever kunnen zijn als tegelijkertijd de kwaliteit van
alternatieve vervoerswijzen, zoals het openbaar vervoer, verbetert,
zodat men meer mogelijkheden heeft om hier gebruik van te maken.
Cok kan de effectiviteit en acceotatte van befeid worden vergroot als het
doel, de noodzaak, verwachte effecten en voordelen van dat beleid dui-
delijk worden gecommuniceerd. Een uitgekiende combinatie van
beleidsmaatregelen gericht op belangrijke determinanten van autoge-
bruik zal meer effect hebben dan elk van deze maatregelen afzonderlijk,
Uit het bovenstaande blijkt dat psychologen zich vooral richten op het
verklaren van {individuele verschillen in) de effectiviteit en acceptatie
van prijsbeleid. Deze benadering is complementair aan die van andere
disciplines die in dit special issue zijn besproken. Veel vragen zijn echter
nog onbeantwoord. Er is nog weinig systematisch onderzoek gedaan
naar de invloed van beleids- en persoonskenmerken op de effectiviteit
en acceptatie van prijsbeleid. In het weinige psychologisch onderzoek
dat is gedaan werd vooral nagegaan of mensen hun gedrag denken
aan te passen als prijskeleid wordt ingevoerd, en hoe acceptabel ze dat
zullen vinden. Er is nauwselijks systematisch en theoretisch gefundeerd
onderzoek gedaan naar de werkelijke effecten van prijsbeleid nadat het
beleid is doorgevoerd. Dit soort onderzoek is nodig om een goed peeld
te krijgen van de effectiviteit en acceptatie van prijsbeleid, op de korte
als ook op de lange termijn. Dit vereist dat voorafgaande en na in-
voering van prijsheleid na wordt gegaan hoe mensen zich verplaatsen,
welke veranderingen in verplaatsingsgedrag optreden nadat prijs-
beleid is doorgevoerd, in welke mate men het beleid acceptabel vindt
voorafgaande en na de implementatie ervan, en welke factoren cruciaal
zijn voor een acceptabel en effectief prijsbeleid.
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